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Baureihe E10 - Die legendäre Schnellzug-Ellok der Bundesbahn 


Das Aufgabengebiet für die vier Bau- 
reihen der Neubauelloks (auch Ein- 
heits-Elloks genannt) hatte die Bun- 
desbahn klar abgesteckt. Die E 41 als 


kleinste Vertreterin sollte den Perso- 
nenverkehr und den leichten Güterver- 
kehr übernehmen; der mittelschwere 
Güterverkehr sowie schwerere Perso- 
nenzugleistungen standen der E 40 zu, 


während die sechsachsige E 50 schwe- 
re Güterzüge bespannen sollte. Für die 
blauen Loks der Baureihe E 10 hinge- 
gen waren Leistungen im schnellen 
Fernreiseverkehr vorgesehen. 


Hieran bestand mit dem Fortschrei- 
ten der Elektrifizierungsarbeiten ein 
groDer Bedarf: Gerade für die Befór- 
derung schneller und schwerer Rei- 


sezüge eigneten sich nur wenige der 
verfügbaren Altbauellok-Baureihen. 
Mit 150 km/h Höchstgeschwindigkeit 
lagen die E 10 dagegen im geforder- 
ten Bereich. So verwundert es nicht, 
dass die Bundesbahn die Lok bald 
umfassend für schnelle Reisezüge 
heranzog ... 
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Chauffeure dringend gesucht! 


Die Leipziger Verkehrsbetriebe halten für die Fahrschule einen eigenen Tatra-Wagen vor, der sich schon äußerlich deutlich vom übrigen 
Betriebspark abhebt und über Spezialeinrichtungen beispielsweise zum Simulieren von Stórungen verfügt FREDERIK BUCHLEITNER 


in Blick auf die Meldungen der zweiten Janu- 

arhálfte genügt, um zu verdeutlichen, was den 

Straßenbahnbetreibern landauf, landab Sorgen- 

falten auf die Stirn treibt: Darmstadt stellte per 
22. Januar seine Linie 1 gleich bis Mitte April ein. 
Grund: Wartungsrückstau in der Werkstatt aufgrund 
fehlender Facharbeiter. Berlin meldete ein neues Re- 
kordhoch an personalstandsbedingten Fahrtausfällen 
mit einer Vervierfachung der Tram-Ausfallkilometer 
allein seit 2017. Düsseldorfs Rheinbahn stellt für 
2019 ganz bewusst die Mitarbeiterakquise ins Zen- 
trum ihrer „Qualitätsoffensive“, und München 
schickte zum 1. Februar medienwirksam eine eigens 
gestaltete Bewerbungstram auf die Strecke. Die 
Münchner suchen allein 2019 noch 300 neue Fahr- 
personale für Bus, U- und Trambahn. 


Personalmangel — dieser Umstand wird bei den Ver- 
kehrsbetrieben zunehmend zum Flaschenhals, der 
trotz potenziell steigender Fahrgastnachfrage das 
Wachstum auszubremsen droht. Dabei handelt es sich 
um ein allgemeines Problem, insgesamt gehen der 
freien Wirtschaft die qualifizierten Mitarbeiter aus. 
Doch während die Firmen dort oft mit höheren Löh- 
nen locken, verharren die Besoldungen im öffentlichen 
Nahverkehr vielerorts auf kümmerlichem Niveau. 
Schließlich ist ÖPNV ohnehin ein Zuschussgeschäft, 
das Defizit soll nicht noch weiter steigen. Mit fataler 


Konsequenz: Angesichts der Belastungen aus dem 
Schichtdienst sind immer weniger Leute bereit, als 
Fahrpersonal zu arbeiten — und erst recht nicht, wenn 
sie Mühe haben, damit die hohen Lebenshaltungskos- 
ten vieler Ballungsráume zu tragen. Der wachsende 
Mangel wiederum erhóht die Belastung der vorhan- 
denen Personale durch Überstunden und häufige 
Dienstplanánderungen weiter. Ein Teufelskreis. 


In einer ganz áhnlichen Personalnot befanden sich die 
Verkehrsbetriebe in den 1960ern. Damals sparten die 
Bahnbetreiber ihre Schaffner ein, schulten sie zum Teil 
zu Fahrern um und schufen so Abhilfe. Heute gibt es 
solch ein Personalpolster nicht mehr. Kreative Lósungen 
sind daher gefragt. Beispielsweise schickt Dresden Stu- 
denten als Minijobber in den Fahrerstand und reakti- 
viert Pensionäre als Teilzeitfahrer, um dem gróbsten 
Mangel zu begegnen. Viele Betriebe gehen mit Wunsch- 
dienstplänen heute schon einen Schritt auf ihre Fahr- 
dienstkollegen zu. Ein anderer Weg wäre, über attraktive 
Sozialleistungen Mitarbeiter zu binden. So könnten Be- 
triebswohnungen gerade in den Ballungsräumen ein 
überzeugendes Argument sein. Wer sich dank seiner 
Berufswahl nicht mit explodierenden Mietpreisen aus- 
einandersetzen muss, greift 
vielleicht lieber zu. Ganz all- 
gemein sind  Verkehrsbe- 
triebe und ihre Eigentümer 
gut beraten, die Entlohnung 
zu verbessern. 


: ۲ 1 P 
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| aim j Dahme-Ufer- ecu 

Seit 1912 verbindet die sogenannte Uferbahn Schmöc 
‚rünaı an der Górlitzer Bahn und ursprünglich mit Umsteigen in die damals ebenfalls eigenstän- 7 

dee „ Cópenicker Straßenbahn“ — mit Köpenick. Aber auch für die Berliner wurde die Uferbahn 

, schnell attraktiv, als sie den Wasserspor und das Baden am Strand für sich entdeckten. Der Lange | 

See, der vont Jahme bis zu ihrer Mündung in die Spree durchflossen wird, bietet dafür ideale Vo- d 

raussetzungen; Ein Höhepunkt waren dabei die ‚Olympischen Bootswettbewerbe 1936, von denen ۱ 

auch heute noch die Regattatribünen 
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Meldungen aus Deutschland, 
aus der Industrie und aus aller Welt 


Verschiedene Ausbaupläne für überlastete Stadtbahnstrecke in der Domstadt 


Oln: Wird die Ost-West-Achse unterirdisch? 


mm 
jill 


Die wichtige Ost-West-Stadtbahnroute steht derzeit im Fokus der Verkehrspolitik in der Domstadt. Wenn auch nicht feststeht, ob sie im Innenstadtbereich 


über- oder unterirdisch ausgebaut wird, so scheint doch sicher, dass sie weiterhin den Rhein über- und nicht unterquert 


E Der Rat der Stadt Köln hat in seiner 
Sitzung am 18. Dezember 2018 einen 
Beschluss gefasst, der eine grundsätz- 
liche Umgestaltung der von den Stadt- 
bahnlinien 1, 7 und 9 genutzten, chro- 
nisch überlasteten Ost-West-Achse 
vorsieht. Für die zukünftige Führung 
der Stadtbahnlinien soll die Verwaltung 
dem Rat einen Planungs- und Bedarfs- 
feststellungsbeschluss für den gesam- 
ten Streckenverlauf der Linie 1 von 
Weiden-West bis nach Bensberg und 
für den betroffenen Abschnitt der 
Stadtbahnlinie 9 vorlegen. Der Be- 
schluss sieht vor, sowohl eine rein 


oberirdische Variante als auch die un- 
terirdische Führung zwischen Deutzer 
Brücke und Aachener Weiher zu planen. 
Für die Übergangsphase sollen die 
Bahnsteige entlang der gesamten Linie 
1 als am schnellsten zu realisierende 
Maßnahme für längere Züge umgebaut 
werden. Außerdem sollen die Kölner 
Verkehrsbetriebe (KVB) auf der Aache- 
ner Straße eine Express-Elektrobuslinie 
mit eigener Fahrspur einrichten. Voraus- 
gegangen war eine Einigung der ton- 
angebenden Ratsfraktionen von CDU, 
die als Tunnelbefürworter gelten, und 
der Grünen als erklärte Tunnelgegner 


in dieser Sache. Verkehrsdezernentin 
Andrea Blome hatte ebenso wie KVB- 
Chef Jürgen Fenske zuvor den Bau 
eines U-Bahn-Tunnels empfohlen; die 
SPD wollte gar in der Euphorie einen 
Tunnel unter dem Rhein hindurch bis in 
das rechtsrheinische Deutz beschlie- 
Ben. 


Status quo ernüchternd 

„Wir wissen alle, dass Köln zwingend 
auf ein leistungsfähigeres ÖPNV-Netz 
angewiesen ist und wir dringend zu- 
sätzliche Kapazitäten brauchen. Wir 
haben jetzt einen Ratsbeschluss und 


MICHAEL BEITELSMANN (3) 


können damit jetzt starten. Unsere 
Stadt ächzt unter zu viel Individualver- 
kehr, zu viel schlechter Luft und zu 
wenig Aufenthaltsqualität in der In- 
nenstadt", so Oberbürgermeisterin 
Henriette Reker. Laut Verkehrsdezer- 
nentin Blome haben die politischen 
Akteure nun einen Kompromiss ge- 
funden, der es der Verwaltung ermög- 
licht, die konkreten Planungen aufzu- 
nehmen, wenngleich der anfángliche 
Vorschlag der Verwaltung nicht unver- 
ändert beschlossen wurde. Nun wür- 
den beide Optionen parallel geplant, 
damit es zu keiner zeitlichen Verzóge- 
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In der Hahnenstraße könnten die Ost-West-Linien eines Tages unterirdisch fah- 


ren. Völlig offen ist dabei der Verlauf der Linie 9 Richtung Sülz und zur Uni- 
versität. Die Linie 1 hingegen nimmt so oder so hier ihren Weg nach Weiden 


rung komme, sofern eine Option in der 
Bewertung frühzeitig ausscheidet. 


Zunáchst Umbau für 
lángere Bahnen 


Beide Konzepte laufen bis zur Vorpla- 
nung mit Kostenschätzung nebenei- 
nander. Auf dieser Grundlage wird vo- 
raussichtlich 2022/2023 ein Beschluss 
möglich sein, der festlegt, mit welcher 
Variante die Verwaltung weiterplant. 
Für die dann favorisierte Option kón- 
nen die Verkehrsplaner schließlich ent- 
sprechend des Projektstandes einen 
mit entsprechenden tragfähigen Fak- 
ten unterlegten Zuwendungsantrag 
einreichen. Bei der Bezirksregierung 
Köln als Planfeststellungsbehörde 
sowie beim Bund als Zuwendungsge- 
ber kann nur ein Gesamtprojekt „Wei- 
den-West bis Bensberg” vorgelegt 
werden. Für die Zwischenzeit sollen die 
Bahnsteige der Linie 1 für längere 
Stadtbahnzüge umgebaut werden. Der 
beschlossene „qualitativ hochwertige 
und nachhaltige Ausbau der Haltestel- 
len” im Kernbereich schließt keine der 
beiden Varianten aus. Bei einer Ent- 
scheidung für die Tunnelvariante könn- 
ten die bauphasenabhängigen Inte- 
rimshaltestellen ebenfalls hochwertig 


umgesetzt und der sich daraus erge- 
bende Mehraufwand den nicht-zuwen- 
dungsfähigen Kosten zugeordnet wer- 
den, ohne die Förderung an sich zu 
gefährden. 


Express-Buslinie als 
Sofortmaßnahme 


Die beschlossene Einrichtung der Ex- 
press-Buslinie zwischen Weiden-West 
und dem Eisenbahnring, Höhe Aache- 
ner Weiher, hält die Verwaltung für rea- 
lisierbar. Da derzeit die rechten Fahr- 
spuren in vielen Bereichen als Halte- 
und Parkfläche genutzt werden, bliebe 
es bei den schon heute faktisch nur zur 
Verfügung stehenden zwei Fahrspuren 
je Richtung. Der Bedarf von Liefer- und 
Ladeverkehr wird beim zu erstellenden 
Umsetzungskonzept entsprechende 
Berücksichtigung finden. Weiter sieht 
der Beschluss eine zeitnahe Prüfung 
vor, wie eine weitere Express-Buslinie 
auf einer eigenen ÖPNV-Spur von 
Deutz/Messe bis zum Rudolfplatz rea- 
lisierbar sei sowie eine Prüfung, ob die 
stadteinwärts führenden Stadtbahn- 
gleise entsprechend des Masterplans 
Innenstadt von der Richard-Wagner- 
Straße auf die Aachener Straße verlegt 
werden könnten, ohne die weitere För- 
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Ein K4000-Gespann am zentralen Neumarkt. Ob hier in Zukunft einmal eine 
weitere Tunnelkreuzung entsteht, sollen die Kostenschätzungen ergeben. 
Ein Knackpunkt ist die bislang hier oberirdisch abzweigende Linie 9 
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derfähigkeit zu gefährden. Die stadt- 
räumlichen und städtebaulichen Quali- 
fizierungsprozesse sollen parallel zur 
technischen Planung laufen. Dabei soll 
prioritär die Aachener Straße zwischen 
Eisenbahnring und Rudolfplatz mit dem 
Ziel der Stárkung des sogenannten 
„Umweltverbundes” (Fußgänger-, Rad- 
und öffentlicher Nahverkehr) sowie einer 
Erhöhung der Aufenthaltsqualität neu 
geordnet werden. 

Die notwendigen Vorarbeiten für 
den Planungs- und Bedarfsfeststel- 
lungsbeschluss sollen voraussichtlich 
noch im Frühjahr 2019 abgeschlossen 
sein, so dass dann ein entsprechender 
Beschluss in die politischen Gremien 
eingebracht werden kann. Die Vergabe 
der Planungsleistungen könnte dann 
Anfang 2020 erfolgen. 

Ob die als „Sofortmaßnahme” be- 
schlossene Einrichtung einer Express- 
Buslinie auf dem westlichen Außenast 
dazu führt, die Ost-West-Achse spürbar 
zu entlasten, wird sich noch erweisen 
müssen. Experten bezweifeln dies. ۶ 


Hamburg 


Erste Machbarkeits- 
studie zur U5 


Bi Bürgermeister Peter Tschentscher 
(SPD), Verkehrssenator Michael West- 
hagemann (parteilos), Hochbahnchef 
Henrik Falk und sein Technikvorstand 
Jens-Günter Lang präsentierten die 
Machbarkeitsstudie zur U5 am 15. Ja- 
nuar. Bürgermeister Tschentscher 
nannte die U5 ein Jahrhundertprojekt. 
Verkehrssenator Westhagemann sagte, 
die neue Strecke werde 150.000 Men- 
schen Zugang zur U-Bahn verschaffen 
und „wesentliche Wirtschafts- und 
Wissenschaftsstandorte erschließen”. 
Laut Henrik Falk soll die neue Strecke 
die beiden Metrobuslinien 5 und 6 er- 
setzen. Die U5 soll von der City-Nord, 
einem Gewerbestandort, über Winter- 
hude/Uhlenhorst und den Hauptbahn- 
hof und die Universität Richtung Lok- 
stedt nach Stellingen führen. Auch das 
Universitätsklinikum (UKE) werde 
durch die neue Strecke angebunden. 
Nach Angaben von Technikvorstand 
Lang haben die ersten Untersuchungen 
ergeben, dass die Bahn direkt vom 
Hauptbahnhof zum Stephansplatz fah- 
ren und den Jungfernstieg nicht bedie- 
nen soll, weil dort sonst zu weite Fuß- 
wege zum Anschluss an andere 
Schnellbahnen entstünden. Dafür will 
die Hochbahn die — dann allerdings er- 
weiterten — noch ungenutzten Róhren 
im U-Bahnhof Hauptbahnhof-Nord 
nutzen, so dass dort bahnsteiggleiche 


Deutschland 


Wiesbaden 


Der Oberbürgermeister der jen- 
seits des Rheins liegenden Stadt 
Mainz sieht die geplante städte- 
verbindende Citybahn positiv. „Ich 
finde es ein gutes Projekt und 
würde mich freuen, wenn es 
kommt", teilte er zu Jahresbeginn 
mit. Zugleich mahnte er aber sei- 
tens der Stadt Wiesbaden eine 
breite Unterstützung für die City- 
bahn an. Ob dazu die Stadtverord- 
netenversammlung ausreiche oder 
es einen Bürgerentscheid gebe, 
könne er nicht sagen. Hintergrund 
sind die in der hessischen Landes- 
hauptstadt derzeit gleich zwei an- 
gestrengten Bürgerbegehren 
gegen das Projekt Citybahn. ۴ 


Wuppertal 


Nach dem Herabfall einer 
Stromschiene am 18. November 
2018 wird die Schwebebahn wohl 
länger als bislang prognostiziert 
stillstehen. Gingen die Stadtwerke 
zunächst von einer Betriebspause 
von einigen Wochen aus, so rech- 
nen sie nun mit einem Ausfall von 
mehreren Monaten, bis die genaue 


Ursache gefunden und analysiert 
ist. Möglicherweise wird der Be- 
trieb erst im Juni wieder aufge- 
nommen. Unterdessen geht der 
Austausch der alten Schwebebah- 


nen gegen den neuen Typ der 
Reihe 15 weiter, so dass derzeit 
fraglich ist, ob überhaupt noch 
Wagen der Reihe 72 in den Linien- 
betrieb zurückkehren. MBE 


Erfurt 


Die „Straßenbahn-Card” soll 
nach dem Prinzip der Bahncard Er- 
furts Nahverkehr attraktiver ma- 
chen, Zielgruppe sind Gelegenheits- 
fahrer. Die monatlich zwischen drei 
und sieben Euro teure Karte soll 25 
Prozent Ermäßigung erlauben. Die 
Realisierung stieß zunächst auf Wi- 
derstand im örtlichen Verkehrsver- 
bund VMT, der seine einheitliche 
Tarifordnung in Gefahr sieht. Vo- 
raussichtlich wird es die „Straßen- 
bahncard" erst nur für elektroni- 
sche Tickets geben, der Starttermin 
ist offen. Auch eine Variante der Ra- 
battcard mit 50 Prozent Ermäßi- 
gung ist künftig denkbar, scheitert 
aber derzeit am VMT. MSP 
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Düsseldorf: Neben Investitionen in die Infrastruktur wie hier die 2018 neu 


gebaute Endstelle Ratingen Mitte stehen 2019 Fahrzeugbeschaffungen 
und Personalaufstockung im Mittelpunkt der strategischen Budgetplanung 


Ruhrbahn: Als Weiterentwicklung der Serie 1600 - hier Tw 1625 - be- 
kommt der Betrieb für sein Netz in Essen und Mülheim 2021 bis 2023 


weitere 26 neue Niederflurwagen 


Übergänge zur U2 und U4 entstehen. 
Es sei sinnvoll, anstehende Erweite- 
rungsarbeiten am überlasteten Haupt- 
bahnhof parallel mit dem U-Bahnbau 
zu erledigen, so der Hochbahnchef. 

Die Planer versprechen sich eine er- 
hebliche Netzwirkung von der neuen 
Strecke, die vollautomatisch fahren und 
eine 90-Sekunden-Taktung der Züge 
rund um die Uhr möglich machen soll. 
Bislang hat die Hochbahn 45 Millionen 
Euro für die Planung ausgegeben. Über 
die genauen Kosten der U5 könne man 
erst nach Abschluss der Planungen 
Auskunft geben, ebenso zum Kosten- 
Nutzen-Faktor. Der Bürgermeister er- 
gänzte, man wolle nur mit einem ver- 
handlungsreifen Projekt zum Bund 
gehen. Nach seinen Worten werden die 
Kosten für die U-Bahn in die Milliarden 
gehen, die Planungen seien aber durch 
den Hamburger Haushalt, der Über- 
schüsse erwirtschafte, abgedeckt. 

Die Strecke ist laut Hochbahn-Tech- 
nikvorstand Lang zwischen 13 und 17 
Kilometer lang und wird in drei Ab- 
schnitte (City-Nord — St. Georg , Innen- 
stadt — Universität, Uni — Siemersplatz 
und folgende) eingeteilt. Verschiedene 
Ideen zu Trassen oder Bahnhófen seien 
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bereits verworfen, andere würden noch 
untersucht. So ist noch unklar, wie die 
Verkehrsführung am  Siemersplatz 
genau aussieht. 

Henrik Falk betonte, mit Vorstellung 
der Machbarkeitsuntersuchung be- 
ginne die Bürgerbeteiligung. Hierzu 
will die Hochbahn Veranstaltungen an- 
bieten, außerdem hat sie unter 
www.schneller-durch-hamburg.de/ 
eine Onlineplattform geschaffen, auf 
der ebenfalls eine Beteiligung an der 
Diskussion möglich ist. Zur jüngst in 
Betrieb genommenen U4-Verlänge- 
rung siehe auch Beitrag Seite 22. FBT 


Düsseldorf 


Rheinbahn-Qualitäts- 
offensive ab März 


IW Um dem jüngsten Negativtrend ent- 
gegenzusteuern, will die Rheinbahn 
ihre Leistung verbessern. Klaus Klar, 
der nach dem Ausscheiden von Vor- 
standschef Michael Clausecker aktuell 
das Unternehmen alleine führt, äußerte 
sich Ende Dezember in der Öffentlich- 
keit und gestand Versäumnisse aus der 
Vergangenheit ein. Der Aufsichtsrat hat 
daher eine Qualitätsoffensive verab- 


schiedet, die ab März zu Verbesserun- 
gen führen soll. Die Mitarbeiter sollen 
dabei eine zentrale Rolle spielen, 
„denn sie wissen genau, wo der Schuh 
drückt”, sagt Klar. Bislang habe man zu 
viel „von Oben” verordnet. Die Quali- 
tätsoffensive dreht sich um die Kern- 
werte Zuverlässigkeit, Pünktlichkeit, 
Sauberkeit sowie Fahrgastinformation 
und Personalfreundlichkeit. 

Ein weiterer Punkt sind mehr Inves- 
titionen: Die Rheinbahn plant, 2019 
mehr als 145 Millionen Euro zu inves- 
tieren. Neben der Verjüngung der Bus- 
flotte fließt das Geld in die Bestellung 
der Hochflurbahnen HF6, zusätzlich zu 
den bisher bei Bombardier fest bestell- 
ten 43 Stück werden aus der Option 16 
weitere HF6 geordert. Damit will die 
Rheinbahn künftig auch bei Großver- 
anstaltungen genügend Kapazitäten 
bereitstellen. Sieben Experten werden 
eingestellt, um 400 Ampeln auf eine 
grüne Welle für Bus und Bahn umzu- 
stellen — der ÖPNV soll in Düsseldorf 
jetzt flächendeckend Vorrang erhalten. 

Ebenfalls ein Eingeständnis: Eng- 
pässe beim Personal sorgten zuletzt re- 
gelmäßig für häufige Ausfälle. Den 
Kunden wurden auf den Anzeigetafeln 
hingegen häufig „technische Pro- 
bleme" vorgespielt. „2010/2011 hat- 
ten wir einen Leistungsfall von 0,5 Pro- 
zent, jetzt waren es 2,5 Prozent.", sagt 
Klar. Ziel sei, 2019 etwa 140 neue Fah- 
rer einzustellen, was gegenüber dem 
Status Quo einen Zuwachs von zehn 
Prozent bedeute. 

Für den Personalmehraufwand kal- 
kulieren die Rheinbahnmanager zehn 
Millionen Euro mehr, insgesamt 179 
Millionen Euro. Der Gesamtaufwand 
im einstimmig verabschiedeten Wirt- 
schaftsplan beläuft sich auf knapp 380 
Millionen Euro. Der Zuschussbedarf 
liegt bei 76,5 Millionen Euro, acht Mil- 
lionen Euro weniger als im ersten Ent- 
wurf. Finanziert werden soll ein Teil der 
Investitionen durch den Verkauf der 
RWE-Aktien, von denen die Stadt 5,6 
Millionen Stück bei der Rheinbahn ge- 
parkt hat. MBE 


Ruhrbahn 


Nachbestellung von 
26 Niederflurbahnen 


m Ab Mitte 2021 sollen die ersten 
zwei Vorserienfahrzeuge von insge- 
samt 26 neuen Niederflurbahnen zu 
Testzwecken durch Essen und Mülheim 
fahren. Nach erfolgter Ausschreibung 
steht Bombardier Transportation als 
Hersteller der neuen Bahnen fest. So 
ersetzt die Ruhrbahn die letzten Hoch- 


flurbahnen im StraBenbahnnetz und 
investiert fast 80 Millionen Euro in die 
Modernisierung ihrer Fahrzeugflotte. 
Die Niederflurbahnen wurden im 
Mai 2018 europaweit ausgeschrieben. 
Im Dezember unterzeichneten Vertreter 
von Ruhrbahn und Bombardier nun die 
Vertráge in der Ruhrbahn-Zentrale in 
Essen. Die neuen Fahrzeuge entspre- 
chen dabei im Wesentlichen der Aus- 
stattung der bisherigen Niederflurbah- 
nen der jüngeren Generation (Reihe 
1600): sie sind ebenfalls 30 Meter lang, 
2,3 Meter breit und bieten Platz für 
mindestens 171 Fahrgäste. Zu den 
Komfortmerkmalen der neuen Wagen 
gehóren der niederflurige Einstieg, Kli- 
matisierung im Fahrgast- und Fahrer- 
raum sowie zwei Multifunktionsplätze 
für Rollatoren, Rollstühle oder Kinder- 
wagen. Mehr Sicherheit versprechen 
sich Ruhrbahn und Hersteller Bombar- 
dier vom Fahrerassistenzsystem sowie 
durch Außenkameras anstelle der noch 
bei der Serie 1600 verwendeten Au- 
Benspiegel. Das neue, Kamera-ge- 
stützte Sicherheitssystem erkennt früh- 
zeitig Hindernisse und hilft so, Unfälle 
zu vermeiden. Bei der Ausschreibung 
hat die Ruhrbahn bewusst beim Fahr- 
werk auf die bewährte Drehgestell- 
technik gesetzt, die sich durch Lauf- 
ruhe und hohen Fahrkomfort, einen 
geringeren Rad- und Schienenver- 
schleiß sowie eine lange Lebensdauer 
auszeichnet. , Die kontinuierliche In- 
vestition in die Infrastruktur und Tech- 
nik ist für ein modernes Verkehrsunter- 
nehmen wie die ` Ruhrbahn 
unabdingbar. Mit der Investition von 
fast 80 Millionen Euro erhalten wir bis 
zum Jahr 2022/23 die zusätzlichen Nie- 
derflurstraBenbahnen, die wir unter 
anderem für den Einsatz auf der bis 
dahin niederflurig ausgebauten Süd- 
strecke in Essen benótigen", erklárte 
Uwe Bonan, Gescháftsführer Ruhrbahn 
im Bereich Finanzen, Einkauf und Be- 
trieb die Bedeutung dieser großen In- 
vestition. „Mit Einsatz der neuen 26 
Bahnen werden die letzten Hochflur- 
straßenbahnen abgelöst. Somit bietet 
die Ruhrbahn auch in Essen ausschließ- 
lich Fahrten mit Niederflurstraßenbah- 
nen an”, so Bonan weiter. Die Fahr- 
gäste können sich auf komfortable, 
umweltfreundliche und sichere Fahr- 
zeuge freuen. MBE 


Leipzig 
Neue Traminos trotz 
Solaris-Turbulenzen 


EŒ Ende 2018 sorgte die Verhaftung 
führender Solaris-Manager für Aufse- 
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mChemnitz: Anders als sonst in der „farbreinen” Zusammenstellung üblich, setzte die Chem- 
nitzer Verkehrs-AG (CVAG) im Januar das blau-rote T3DM-Gespann aus Tw 515 + 509 im Li- 


nienverkehr ein, die beiden „regulären Partner" — der blaue Tw 516 und der rote Tw 519 — 


sind seit Ende 2018 abgestellt. Abhängig vom Zulassungsprozess der Skoda for City könnten 


die meisten T3DM schon im Laufe diesen Jahres aufs Abstellgleis rollen 


hen. Der Vizepräsident von Solaris, Zbi- 
gniew P. — der auch das Tramgescháft 
bei Solaris verantwortet — und Han- 
delsvorstand Krzysztof K. werden im 
Zusammenhang mit der Lieferung von 
Bussen nach Riga der Misswirtschaft 
und Geldwäsche verdächtigt. Sie sollen 
fragliche „Beraterleistungen” in Höhe 
von rund einer Million Euro bei Solaris 
abgerechnet haben. Mitte Januar wies 
das Bezirksgericht die Berufung ihrer 
Verteidiger gegen die vorläufige Inhaf- 
tierung ab. Das Gericht in Posen stellte 
fest, dass die Haftvoraussetzung erfüllt 
ist, die Verdächtigen mit hoher Wahr- 
scheinlichkeit ein Verbrechen began- 
gen hatten. Damit bleiben beide Män- 
ner vorerst in Gewahrsam. 
Ungeachtet dieser Umstände gibt 
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es für die Leipziger Verkehrsbetriebe 
(LVB) vorerst keinen Grund, das Tra- 
mino-Beschaffungsprogramm zu än- 
dern. Von Anfang 2017 bis Ende 2018 
erhielt die LVB 17 Solaris-Tramino XL, 
die auf der Linie 4 sowie teilweise auf 
der Linie 3 fahren. Inzwischen seien 
laut LVB auch die Kinderkrankheiten 
weitestgehend überwunden und ein 
stabiler Einsatz möglich. Erst Ende Ok- 
tober erhielt die LVB Förderbescheide 
von 11,4 Millionen Euro, womit die 
Anschaffung von 41 XL-Bahnen bis 
2020 abgesichert ist. 

Unterdessen geht der Ausverkauf 
der Tatras in eine neue Runde. Neben 
dem Iftec-Atw 5034, ex LVB-Tw 2082, 
der kurz vor Weihnachten 2018 als 
Übungsgerät an die Leipziger Branddi- 
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Leipzig: Die 
Solaris Tramino, 
hier Wagen 1002 
an der Breiten 
Strafe, über- 
nehmen mehr und 
mehr Kurse im 
Linienverkehr 
FREDERIK BUCHLEITNER 
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rektion (Berufsfeuerwehr) ging, ist im 
ersten Halbjahr 2019 der Verkauf und 
Abtransport von 20 ۲4۵-۱ nach Dni- 
pro in der Ukraine geplant. MSP 


Zwickau 


Retro-Tatra wirbt 
für Tramjubiläum 


Bi Schon seit Mitte Dezember 2018 
wirbt der modernisierte Tatra KT4D 947 
für das im Mai 2019 anstehende Jubi- 
läum „125 Jahre Straßenbahn in 
Zwickau". Dazu hat der Verein , Freunde 
des Nahverkehrs Zwickau e.V." eine 
Vollreklame gestaltet, die den Wagen im 
angenäherten Erscheinungsbild seiner 
Indienststellung in rotorange/beiger 
Farbgebung zeigt. Unterstützung erhielt 
der Verein bei der Beklebung durch die 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesell- 


schaft Pressnitztalbahn mbH, die Reprä- 
sentanz der Deutschen Vermögensbera- 
tung Sven Metzner, die Sparkasse 
Zwickau, die Zwickauer Energieversor- 
gung GmbH und die Gebäude- und 
Grundstücksgesellschaft Zwickau mbH. 
Die Unterstützerfirmen sind jeweils auch 
an den Längsseiten erwähnt. Das be- 
worbene Jubiläum findet am 11./12. Mai 
mit einem Wochenende der offenen Tür 
und weiteren Aktivitäten statt. Msp 


Augsburg 


Förderbescheid für 
mehr Neufahrzeuge 


E Bayerns Verkehrsminister Reichhart 
übergab am 22. Januar einen Förder- 
bescheid in Höhe von 8,054 Millionen 
Euro an Augsburgs Oberbürgermeister 
Dr. Gribl und den Geschäftsführer der 


3 
Zwickau: 


Als Werbeträger für das Straßenbahnjubiläum am 11. und 12. 


Mai hat der Verein Freunde des Nahverkehrs Zwickau e.V. den Tw 947 
per Folienbeklebung in die Ursprungsfarbgebung versetzt uwe MöckEL 


Augsburg: Derzeit sind für den Einsatz als Verstärkerkurse noch die 
letzten M8C, wie hier Tw 8006 im Bestand, in absehbarer Zeit werden 


sie durch Niederflurwagen ersetzt 
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Stadtwerke, Dr. Casazza. Die staatliche 
Förderung kommt aus dem bayeri- 
schen Maßnahmenpaket zur Luftrein- 
haltung. Damit unterstützt der Frei- 
staat die Stadtwerke Augsburg (SWA) 
bei der Anschaffung von zusätzlichen 
fünf Wagen für die Straßenbahn im 
Rahmen der Neufahrzeugbeschaffung. 
Die damit insgesamt bis zu 27 neuen 
Fahrzeuge sollen ab 2022/2023 die be- 
stehende Flotte verstärken und führen 
damit zu einer Vergrößerung und Ver- 
jüngung des Augsburger Wagenparks. 
Der Hersteller der vollständig nieder- 
flurigen, siebenteiligen Einrichtungs- 
Multigelenkfahrzeuge wird in einer eu- 
ropaweiten Ausschreibung im Rahmen 
des Projekts „Strab 2022" seit 25. Sep- 
tember 2018 gesucht. Hintergrund: 
Immer mehr Augsburger nutzen die 
Straßenbahn, Tendenz weiter steigend. 
Bis 2024 gehen die Verkehrsplaner von 
einem Zuwachs auf jährlich 70 Millio- 
nen Fahrgäste in den Augsburger Trams 
aus. Das Straßenbahnnetz in Augsburg 
wird ausgebaut, deshalb soll auch der 
Fahrzeugbestand der SWA wachsen. 
Die neuen Bahnen sind nicht nur für 
die geplant 2022 in Betrieb gehende 
neue Verbindung nach Königsbrunn 
gedacht, sondern auch ein Zusatzan- 
gebot auf den bestehenden Linien. Mit 
Inbetriebnahme der Neufahrzeuge rol- 
len die letzten drei M8C sowie die elf 
GT6 aufs Abstellgleis. MSP 


i Industrie 
Bombardier 

Karlsruhe ordert 
weitere Flexity Swift 


E Die Flotte der Flexity-Stadtbahnen in 
Karlsruhe vergrößert sich bis 2021 auf 


ANZEIGE 


62 Exemplare. Bombardier Transporta- 
tion und die Albtal-Verkehrs-Gesell- 
schaft mbH (AVG) haben eine entspre- 
chende Abrufbestellung für die 
Lieferung von 20 weiteren Zügen unter- 
zeichnet. Dieser dritte Abruf basiert auf 
dem ursprünglich 2009 geschlossenen 
Rahmenvertrag über insgesamt 75 
Fahrzeuge. Der Gesamtwert der aktuel- 
len Bestellung beläuft sich auf rund 87 
Millionen Euro. Die Fahrzeuge kommen 
zwischen Mai 2020 und März 2021 zur 
Auslieferung und besitzen im Rahmen 
der komfortorientierten Ausstattung 
unter anderem ein modernes Fahrgast- 
informationssystem und WLAN. Die 
Fahrgäste erwarten großzügige Multi- 
funktionsbereiche mit Platz für Roll- 
stühle, Kinderwagen und Fahrräder. Bei 
einer Fahrzeuglänge von 37 Metern bie- 
ten die Flexity Swift bis zu 244 Personen 
Platz, davon stehen 93 Passagieren Sitz- 
plätze zur Verfügung. Bis zu vier Flexity 
Swift können miteinander gekuppelt 
werden, um in Stoßzeiten eine höhere 
Kapazität zu erreichen. 


pw e 
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Bombardier: Grünes Licht für weitere Flexity Swift gab die AVG mit 
dem Optionsabruf von 20 Zügen zur Lieferung bis 2021, wo dann ins- 
gesamt 62 der Zweisystemzüge in Karlsruhe fahren MICHAEL BEITELSMANN 
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Schulfahrt mit dem neuen Flexity-Tw 328 auf der Neubaustrecke, auf- 
genommen nach Überquerung der Grenobler Brücke 


—— A2 ^3 


ROBERT SCHREMPF 


Als erster Zug erreicht am 25. Januar der „Haller“ Museumswagen 4 
gleich die Endhaltestelle Josef-Kerschbaumer-Straße 


ss. | 


RENE ETZEL 


Innsbruck/Osterreich: Neue Linien 2 und 5 in Betrieb genommen 


E Am 26. Januar begann der Linien- 
betrieb auf den neuen Linien 2 und 5 
Richtung Olympisches Dorf. Die 
neuen Linien müssen vorerst ohne die 
dafür bestellten Wagen auskommen. 
Der Fahrzeughersteller Bombardier 
schaffte es nicht, die für die Inbetrieb- 
nahme der neuen Linien benótigten 
zusátzlichen Flexity-Trams (Tw 327 


bis 335, 371 bis 381) termingerecht be- 
reitzustellen. Wenige Tage vor der Eróff- 
nung waren erst sechs von 20 bestell- 
ten Flexity-Trams geliefert und konnten 
vorerst nur für die Schulfahrten auf der 
Neubaustrecke ins Olympische Dorf 
eingesetzt werden. Dennoch gelang es 
den IVB (Innsbrucker Verkehrsbetriebe 
und Stubaitalbahn GmbH), die neuen 


Linien wie geplant am 26. Januar in 
Betrieb zu nehmen, indem das Ver- 
kehrsunternehmen gleichzeitig die 
bestehenden Linien 1 und 3 auf Schie- 
nenersatzverkehr mit Autobussen um- 
stellte. Wegen anstehender Sanierungs- 
arbeiten wäre dies im Verlauf des 
ersten Quartals 2019 ohnehin passiert. 
Die bisher auf den Linien 1 und 3 ein- 


gesetzten Straßenbahnen kommen nun 
auf den neuen Ost-West-Linien 2 und 5 
zwischen Olympischem Dorf und Tech- 
nik West beziehungsweise Peerhofsied- 
lung zum Einsatz. Ein ausführlicher 
Bericht mit allen Infos über den Tram- 
Ausbau und Hintergründe über die Lie- 
ferverzögerung der neuen Flexity-Trams 
folgt im kommenden Heft. ROS 


Ascan Egerer, technischer Gescháfts- 
führer der AVG, betont: „Angesichts der 
dringend erforderlichen Ausweitung un- 
serer Platzkapazität ist die Bestellung 
der 20 zusätzlichen Fahrzeuge für uns 
von großer Bedeutung. Wir treiben die 
Modernisierung unserer Fahrzeugflotte 
damit weiter voran.” Die Zweisystem- 
fahrzeuge sind sowohl im Straßenbahn- 
netz als auch im Eisenbahnnetz im Ein- 
satz. So gelangen Fahrgäste aus dem 
Umland komfortabel und ohne Umstei- 
gen direkt bis in die Innenstadt. Für eine 
optimale Anpassung an die bestehende 
Infrastruktur ermöglicht die Bodenhöhe 
in allen Eingangsbereichen einen schnel- 
len Fahrgastwechsel und einen barriere- 
freien Zugang für Fahrgäste mit einge- 
schränkter Mobilität sowie Fahrgäste 
mit Kinderwagen oder schwerem Ge- 
päck. Die konventionellen Drehgestelle 
mit Luftfederung bieten besondere Lauf- 
ruhe und einen vergleichsweise gerin- 
gen Verschleiß an Rad und Schiene. MBE 


Norwegen: Oslo 
Wettbewerb für 
Metrogestaltung 


Bi Vier Architektenteams haben die 
Ausschreibung für die Gestaltung von 
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sechs Stationen der in Planung befind- 
lichen Osloer U-Bahn , Fornebubanen" 
gewonnen. Sie müssen ihre Entwürfe 
allerdings noch einmal überarbeiten, 
da sie die jeweiligen Kostenrahmen 
überschritten haben. 

An dem im September 2017 ausge- 
schriebenen Wettbewerb haben sich 
85 norwegische und internationale Ar- 
chitekturbüros beteiligt. Von diesen 
kamen im Juni 2018 dann 14 Büros in 
die Wahl zur weiteren Teilnahme am 
Wettbewerb. 

Gottlieb Paludan Architects und L2 
Arkitekter haben die siegreichen Ent- 
würfe für die Stationen Skoyen und Vae- 
kero eingereicht. Zaha Hadid Architects 
und A-lab waren mit ihren Entwürfen für 
die Stationen Fornebuporten und For- 
nebu sowie die Betriebsanlage erfolg- 
reich. Asplan Viak, Lonva arkitekter und 
Arup haben den besten Entwurf für die 
Station Lysaker abgeliefert. Und schließ- 
lich haben Mestres Wäge Arkitekter/Me- 
stres Wäge Arquitects SLP/ImagoAtelier 
de Arquitectura und Jose Gigante den 
interessantesten Entwurf für die Station 
Flytärnet eingereicht. 

Wichtige Kriterien bei der Bewer- 
tung der Entwürfe waren Übersichtlich- 
keit, Sicherheit und gute Beleuchtung. 

Die Fornebubanen soll den zur Ge- 
meinde Bærum im Südwesten Oslos 


Oslo: Siegerentwurf für die AuBengestaltung der künftigen Fornebu 
Station an der ab 2020 in Bau befindlichen Fornebubanen 
VISUALISIERUNG ZAHA HADID ARCHITECTS/A-LAB/FORNEBUBANEN 


gelegenen Stadtteil Fornebu besser an 
die norwegische Hauptstadt anbinden. 
Die 8,2 Kilometer lange Bahn wird in 
nordóstlicher Richtung bis Majorstuen 
führen und dort an das Liniennetz der 
Osloer U-Bahn anschlieBen. Bislang be- 
steht die Nahverkehrsanbindung zur 
Hauptstadt nur aus Buslinien. 

Fornebu war bis 1998 Standort von 
Oslos gleichnamigem Flughafen. Die 
alten Flugplatzeinrichtungen sind bis- 
lang hauptsáchlich zu gewerblichen 
Zwecken genutzt worden. Außerdem 
sind in der unmittelbaren Umgebung 
zahlreiche Verwaltungsgebäude ent- 


standen. Mittelfristig ist dort die An- 
siedlung von 20.000 bis 25.000 Ar- 
beitsplätzen geplant. Im nordöstlich 
angrenzen Lysaker, das ebenfalls eine 
Station der Fornebubanen bekommt, 
arbeiten heute schon rund 17.000 
Menschen. 

Inzwischen gibt es auch konkrete 
Pläne für eine umfangreiche Wohnbe- 
bauung. Während der Bebauungsplan 
von 1999 ein dörflich geprägtes Gebiet 
mit 6.300 Wohneinheiten vorsah, ist in- 
zwischen von 9.000 — 11.000 Wohn- 
einheiten in einer urbanen Umgebung 
die Rede. Um diese Verdichtung zu er- 
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B Aarhus/Dänemark: Seit Ende 2017 fährt die Stadtbahn am Hafen entlang. Die Betriebsaufnahme ins 


benachbarte Grenaa hat sich indes erneut auf frühestens Ende April verschoben. Grund sind Software- 
fehler bei der Bahnübergangssicherung. Auch nach Eröffnung wird die Bahn vorerst nicht von Grenaa 
über Aarhus bis Märslet und Odder durchfahren, sondern die Linie am Bahnhof Aarhus gebrochen, um 


den Betrieb auf den jeweils eingleisigen Trassen gegen Verspätungen zu stabilisieren 


reichen, sollen die Häuser bis zu 
acht Stockwerke anstatt der zunächst 
geplanten höchstens vier Etagen be- 
kommen. 

Mit dem Bau der Fornebubanen und 
ihren sechs Stationen soll 2020 begon- 
nen werden. Die Inbetriebnahme ist für 
2025 geplant. Die Kosten sind mit elf 
Milliarden Norwegischen Kronen — 
rund 1,1 Milliarden Euro — kalkuliert, 
können aber auf bis zu 13 Milliarden 
Norwegische Kronen steigen. Die Hälfte 
der Kosten trägt der norwegische Staat. 
Der Rest generiert sich aus Zuschüssen 
vom Verkehrsverbund Ruter und den 
Mautgebühren der Autofahrer. 


Erste Pläne, Fornebu per Schiene an 
Oslos ÖPNV anzuschließen, stammen 
von 1997. Damals stand eine fahrer- 
lose Bahn zwischen Fornebu und Lysa- 
ker zur Debatte. Die Strecke sollte dann 
als U-Bahn nach Oslo weitergeführt 
werden. Die politische Entscheidung 
zugunsten der vollwertigen U-Bahn- 
Strecke fiel dann 2012 und 2013. RIH 


Schweden: Lund 


Depot wird deutlich 
teurer als geplant 


lii Der Provinzialausschuss der Region 
Skáne hat die Kostensteigerung beim 


ENEE EE SE 


Lund: Das neue Depot Lund kostet deutlich mehr als veranschlagt, 


könnte dafür fristgerecht fertig sein 
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VISUALISIERUNG: TENGBOM SPARVAGN LUND 


RICHARD HOLTZ 


Depot der im Bau befindlichen Stra- 
Benbahn im südschwedischen Lund 
akzeptiert. Aus den ursprünglich veran- 
schlagten 200 Millionen Schwedischen 
Kronen — entsprechend rund 19,36 
Millionen Euro - sind inzwischen 270 
Millionen Schwedische Kronen (26,13 
Millionen Euro) geworden. Für den 
letzten Preisaufschlag von 40 Millionen 
Schwedischen Kronen bewilligt die 
Provinz allerdings keine zusätzlichen 
Mittel. Die Gelder müssen an anderer 
Stelle beim Öffentlichen Nahverkehr 
eingespart werden. Sie werden in die- 
sem Fall bei den geplanten neuen Bus- 
höfen in Malmö und in Lund sowie bei 


der Modernisierung des Informations- 
systems der Öresundszüge gekürzt. 
Die Kostensteigerung steht in Zusam- 
menhang mit der Ausschreibung. Die Re- 
gion Skäne hatte sogar überlegt, das Ver- 
fahren gänzlich abzubrechen, dies 
wegen zu erwartender Schadensersatz- 
forderungen aus der damit verbundenen 
Verzögerung aber verworfen. Schadens- 
ersatz hätte dem Unternehmer, der die 
Erdarbeiten ausführt und dem Lieferan- 
ten der Straßenbahnen zugestanden. RIH 


Polen: Łódź 


Jubiläum 120 Jahre 
Straßenbahn 


Bi Aus Anlass der 120 Jahre zurücklie- 
genden Eröffnung der ersten Straßen- 
bahn gab es am 16. Dezember 2018 
bei eisigem Winterwetter eine große 
Straßenbahnparade mit historischen 
und modernen Fahrzeugen. Die Auf- 
stellung zur Parade begann in der 
Straße Tramwajowa, nachdem die 
Museumsfahrzeuge über die Schleife 
Radiostacja zugeführt wurden. Andere 
Wagen kamen hier aus den Depots 
Telefoniczna und Chocianowice dazu. 
Um 10 Uhr ging es dann über Lodz Fa- 
bryczna, Jana Kilińskiego und Pilsuds- 
kiego nach Widzew Augustöw, wo der 
Konvoi einen Besichtigungs- und Foto- 
stopp einlegte. Danach rollte die Pa- 
rade nach Retkinia, um auch dort allen 
Interessierten eine Besichtigungsmög- 
licheit zu bieten. Anschließend ging es 
zur Piotrkowska mit einem weitereren 
Halt. Danach fuhr der Korso zum Depot 
Chocianowice, wo ihn die Kapelle der 
Straßenbahner feierlich empfing. Die 
Fahrzeuge standen dann am dortigen 
Depot zur Besichtigung aufgestellt. 
Gegen 16 Uhr fuhren die Museumswa- 


——— 


Łódź: Einen großen Korso mit historischen und modernen Fahrzeugen 


veranstaltete der Betrieb aus Anlass des 120. Jubiläums 


ERNST PLEFKA 
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San Diego: An der Haltestelle Old Town, wo sich heute ein umfassendes 


Heimatmuseum befindet, zweigt die neue Strecke von der Green Line ab 


gen dann wieder in ihre Beheima- 
tungsorte. Die Parade, angeführt vom 
Düwag-Gelenkwagen 166 (Partywa- 
gen ex Helsinki ex Mannheim) bestand 
aus folgenden Wagen: 
* Tw 71 (Herbrand & Co. 1910) 
e 7 
(Lilpop I, gebaut 1929 von Sanok) 
Tw 48 (Lilipop II, Lilpop, 
Rau & Lówenstein 1929) 
Tw 158 (Lilpop III, Lilpop, 
Rau & Lówenstein 1939) 
Tw 337 (5N, Konstal 1961) mit 
Bw 644 (5ND, Konstal 1960) 
Tw 2 (802Na, 6x-Gelenkwagen 
ex MPK 947, Konstal 1973) 
Tw 34 (803N, 6x-Gelenkwagen, 
Konstal 1974, modernisiert 2000) 
Tw 1072 (Düwag GT6, Baujahr 
1964, ex Graudenz 72, 
ex Mannheim 425) 
Tw 1830 mit Tw 1831 
(805Na, Konstal 1988) 
Tw 2307 mit Tw 2308 (805N3D, 
Konstal 1978, modernisiert 2013) 
Tw 2795 (M8CN ex Bielefeld, 
Duewag 1982, modernisiert in 
1602 2017) 
Tw 1202 
(Cityrunner, Bombardier 2002) 
Tw 1862 
(NGT6D ex Bogestra, Duewag 1992) 
e Tw 1890 

(Pesa Swing 122NaL, 2018) 


Das genaue Eröffnungsdatum der ers- 
ten zwei Linien der elektrischen Stra- 
Benbahn Łódź war der 23. Dezember 
1898, nachdem zuvor um 1885 kurz 
eine Pferdetram verkehrte. Zwei wei- 
tere Linien kamen 1899 dazu. Łódź 
besaf damit als erste Stadt im vormals 
kongresspolnischen Gebiet eine elek- 
trische Straßenbahn. EPL 


USA: San Diego 


Stadtbahnbau 
zur Universität 


Bi Das amerikanische Department of 
Transportation genehmigte Ende De- 
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zember zusätzliche 80 Millionen Dollar 
für den Bau der Verlängerung der Blue- 
Line. Die als Mid-Coast-Line in Bau be- 
findliche Stadtbahnstrecke zweigt an 
der Haltestelle Old Town von der Green 
Line ab und verläuft in großen Teilen 
parallel zum Highway 5, um später an 
dem Campus der Universität of Califor- 
nia zu enden. Insgesamt neun Halte- 
stellen sollen auf dem 17,5 Kilometer 
langen Streckenabschnitt errichtet wer- 
den, neben dem Campus wird auch das 
Veteranen-Krankenhaus sowie der 
Stadtteil La Jolla erschlossen. Großzü- 
gige P&R-Anlagen an den Haltestellen 
sollen den Autopendlern das Umsteigen 
auf die Bahn erleichtern. Die für den Be- 
trieb erforderlichen 36 Siemens Triebwa- 
gen vom Typ $70 wurden bereits als Op- 
tion bei der letzten Bestellung 2016 mit 
berücksichtigt. Sie sollen rechtzeitig zur 
Fertigstellung der Strecke 2021 in die 
Stadt an der mexikanischen Grenze ge- 
liefert werden. Die gesamten Projekt- 
kosten werden mit 2,17 Milliarden Dol- 
lar veranschlagt, von denen ein Großteil 
durch die Federal Transit Administration 
bezuschusst wird. Eine Zusage über 
1,04 Milliarden Dollar hatte die Behórde 
bereits vor Baubeginn erteilt, welche 
jetzt um die zuvor genannten 80 Millio- 
nen Dollar erhóht wurde. JEP 


Thailand: Bangkok 


Metro-Verlängerung 
in Betrieb 


E Die mehr als acht Millionen Einwoh- 
ner zählende thailändische Hauptstadt 
Bangkok nahm nach vierjáhriger Bau- 
zeit eine zehn Kilometer lange Verlän- 
gerung der Sukhumvit-Linie in Betrieb. 
Am 6. Dezember eróffnete der Betrei- 
ber den neuen Streckenabschnitt des 
Skytrain-Systems (BTS) von Samrong 
nach Kheha, dieser schließt südlich an 
der bereits 2011 eröffneten, sechs Ki- 
lometer langen Strecke Mo Chit — Sam- 
rong an. Die neue Strecke führt über 
das Gebiet der an Bangkok angrenzen- 
den Großstadt Samut Prakan und er- 
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Shenyang: Oberleitungslos mit gehobenem Stromabnehmer überwinden 
die Straßenbahnen Abzweigungen und Kreuzungen 


BERNHARD KUSSMAGK 


Bangkok: Im Gegensatz zu der unterirdischen Metro fährt der Sky-Train 


auf Viaduktstrecken durch Bangkok, die Verlängerung nach Kheha ging 


am 6. Dezember 2018 in Betrieb 


schließt mit ihren acht Haltestellen das 
Stadtgebiet der mehr als zwei Millio- 
nen Einwohner zählenden Nachbar- 
stadt. Am neuen Endpunkt Kheha ent- 
stand neben einer neuen Abstellanlage 
auch ein Park&Ride-Parkplatz mit 
1.200 Stellplätzen. Zusätzlich zu dem 
aufgeständerten Skytrain-System, wel- 
ches zwei Linien umfasst, besitzt Bang- 
kok noch ein unterirdisch geführtes 
Metro System (MRT) sowie den eben- 
falls auf einem Viadukt geführten Air- 
port-Express. Obwohl die BTS und MTR 
über die identische elektrische Ausrüs- 
tung und denselben Wagenpark verfü- 
gen, besteht zwischen den beiden Sys- 
temen keine Gleisverbindung. JEP 


China: Shenyang 


Zwei Neubaustrecken 
eröffnet 


E Knapp vier Jahrzehnte nach der Still- 
legung kehrte die Straßenbahn am 15. 
August 2013 in die etwa 4,7 Millionen 
Einwohner zählende Stadt Shenyang im 
Nordosten Chinas zurück. Am 29. Juni 
2016 erfolgte eine deutliche Erweiterung 
des Netzes um 11,3 Kilometer, das fortan 
von den vier Linien 1, 2, 3 und 5 befah- 


JENS PERBANDT (2) 


ren wurde. Am 5. Januar 2019 gingen 
zwei weitere Neubaustrecken in Be- 
trieb: Der nur 800 Meter lange, aber 
sehr wichtige Abschnitt zur Shenyang 
South Railway Station, der von den 
neuen Linien 4 und 6 bedient wird, 
sowie eine 3,3 Kilometer lange Ost- 
West-Querspange zwischen den Halte- 
stellen University Science City und 
Qianjinhui Hotel, befahren von der Linie 
6. Das Straßenbahnnetz, das sich im 
Süden in einigem Abstand vom Stadt- 
zentrum befindet, hat jetzt eine Stre- 
ckenlänge von etwa 60 Kilometern und 
die sechs Linien 1 bis 6 befördern etwa 
150.000 Fahrgäste täglich. Alle Linien 
mit Ausnahme der Linie 6 bieten Um- 
steigemöglichkeiten zur in Nord-Süd- 
Richtung verlaufenden U-Bahn-Linie 2, 
die in die Innenstadt führt und dort die 
in Ost-West-Richtung verlaufende U- 
Bahn-Linie 1 kreuzt. Erst 2010 begann 
der U-Bahn-Betrieb in Shenyang, der le- 
diglich zwei Linien umfasst. 

Die Besonderheit des Straßenbahnbe- 
triebs ist die Tatsache, dass an diversen 
Abzweigungen und großen Straßenkreu- 
zungen die Straßenbahnen oberleitungs- 
los verkehren, aber die Stromabnehmer 
dabei nicht eingezogen werden. 5 
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Baufieber in Elbflorenz 


„Stadtbahn 2020" macht Dresden zur Großbaustelle Bl Im Rahmen des Stadtbahnausbaus 


realisiert die Dresdner Verkehrsbetriebe AG zeitgleich zwei Infrastrukturprojekte an neuralgischen 
Knotenpunkten im Süden und Westen der Stadt. Dabei geht alles viel langsamer voran als geplant 


le gute Nachricht vorweg: Seit An- 
fang November liegen auf der Os- 
karstraße im Stadtteil Strehlen die 
ersten Gleismeter der künftig via S- 
Bahnhof Strehlen umverlegten Trasse. In- 
zwischen sind etwa 180 Meter Doppelgleis 
in der Bauform als „Feste Fahrbahn“ ver- 
legt und straßenbündig einasphaltiert, 
damit ist die künftige Strecke nun auch im 
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Stadtbild sichtbar. Die schlechte Nachricht 
ist, dass hier eigentlich schon seit Sommer 
2018 Straßenbahnen fahren sollten. Aller- 
dings trifft die Dresdner Verkehrsbetriebe 
AG (DVB) für die Verzögerung keine un- 
mittelbare Schuld, denn in diesem Fall 
brachte ein durch Anwohnereinspruch aus- 
gelöster und vom Oberverwaltungsgericht 
Bautzen verhängter Baustopp wegen eines 


Formfehlers im Planfeststellungsbeschluss 
der Landesdirektion gehörigen Verzug. Die- 
sen hat die Aufsichtsbehörde und nicht das 
Verkehrsunternehmen zu verantworten. Bis 
zur Wiederaufnahme der Arbeiten vergin- 
gen 14 lange Monate, in denen die Oskar- 
straße einer Bauwüste glich und hier ent- 
langführende Buslinien _weiträumige 
Umleitungen fahren mussten. Nach Anga- 
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Seit 14. Januar ist die Interimsendstelle Löbtau, Saxoniastraße in Betrieb, wo die mit Zweirich- 
tungswagen bediente Linie 1 endet. Der Zug passiert soeben die Bauweiche MICHAEL SPERL (3) 


1 
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Gelegentlich waren im Stadionverkehr in den letzten Jahren Tatra-Dreifachtraktionen auch am 
Wasaplatz auf der Linie 13 zu sehen, hier direkt aus der jetzt stillgelegten Wasastraße kommend 


U Dieselbe Stelle aus anderem Blickwinkel, der rechte Fahrleitungsmast ist Orientierungs- 
punkt zum obigen Bild. Wenige Tage nach Baubeginn sind die alten Gleise herausgerissen 


«OA 


Infoprospekt für Fahrgáste und Anwohner zur 
Baustelle Tharandter Straße DVB AG 


ben in der Lokalpresse soll der Baustopp 
mit allen laufenden Ausgaben bis dahin 
über vier Millionen Euro Mehrkosten ver- 
ursacht haben. 


Die Trassenumverlegung ist nur ein erster 
Mosaikstein im Rahmen des Zukunftspro- 
jektes „Stadtbahn 2020*, die im Endzu- 
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Hier ist derzeit Endstation: Tw 2584 erreicht den unmittelbar vor der Baustelle Kesselsdorfer 
Straße/Knoten Tharandter Straße liegenden Interimsendpunkt Saxoniastraße 


stand eine Neubaustrecke im Süden der 
Stadt von Löbtau über den Campus zum 
Stadtteil Strehlen und in einer späteren 
Etappe weiter quer durch den Dresdner 
Osten als Tangente via Gruna bis Blasewitz 
im etwaigen Verlauf entlang der heutigen 
Buslinien 61 und 63 vorsieht. Weitere Pro- 
jekte der „Stadtbahn 2020“ hatten überdies 
neue Verbindungen von Bühlau nach Wei- 
Big sowie von Johannstadt durchs Zentrum 
in den Stadtteil Plauen zum Gegenstand, 
sind aber gegenwártig in weite Ferne ge- 
rückt. Möglichst im näheren Projekthori- 
zont soll im Abschnitt entlang der Techni- 
schen Universität die hochfrequentierte 
Buslinie 61 durch eine Straßenbahn Entlas- 
tung erfahren und die teilweise im Minuten- 
takt rollenden Verstärkerbusse (Linie E61) 
ersetzen. Im Zuge dieser Neubaustrecke 
entsteht an deren Ausgangspunkt, dem Ver- 
kehrsknoten Haltestelle Tharandter Straße, 
jetzt ein autofreier Fußgängerboulevard. In 
weiteren Teilprojekten folgt der Ausbau von 


18 


MICHAEL SPERL 


Wenn alles fertig ist, wird die neue Zentralhaltestelle Tharandter Straße etwa so wie in dieser 
Visualisierung aussehen, der Boulevard ist künftig autofrei 


DVB AG/INTER OFFICE 


Nossener Brücke, Nürnberger Straße sowie 
Zelleschem Weg als Stadtbahntrasse. 


Neuer Boulevard entsteht in Löbtau 


Bereits Ende 2014 hatten Stadt und Ver- 
kehrsbetrieb bei der Aufsichtsbehörde die 
Planfeststellungsunterlagen für den Umbau 
des Verkehrsknotens Tharandter Straße ein- 
gereicht und im August 2017 den entspre- 
chenden Beschluss seitens der Landesdirek- 
tion Sachsen erteilt bekommen. Der 
Abschnitt ist als Teilprojekt 1.1 integraler Be- 
standteil des Stadtbahnbauprogramms und 
gegenüber der ursprünglichen Planung mitt- 
lerweile auch über ein Jahr im Verzug, sollte 
doch dem Zeitplan nach der Ausbau des 300 
Meter langen Teilstücks mit der neuen Zen- 
tralhaltestelle bereits ab September 2017 lau- 
fen. Im Vorfeld untersuchten die Projektbe- 
teiligten in den Vorjahren insgesamt 13 
verschiedene Varianten, die autofreie Lösung 
bot in der Interessensabwägung letztlich den 
höchsten Nutzen, zumal der Knoten bisher 


als Unfallschwerpunkt regelmäßig unrühm- 
liche Schlagzeilen machte. Mit täglich etwa 
30.000 Ein- und Aussteigern ist die Tharand- 
ter Straße außerhalb des Innenstadtringes die 
Haltestelle mit den meisten Fahrgästen im 
DVB-Netz. Während im Sommer 2018 vor- 
bereitende Arbeiten zur Medienumverlegung 
schon eine Sperrung für die Linie 6 im Zuge 
der Löbtauer Straße bedingten, laufen seit 7. 
Januar die Arbeiten im Bereich der eigentli- 
chen Haltestelle. Jetzt entsteht hier ein Fuß- 
gängerboulevard, der Individualverkehr wird 
künftig über benachbarte Straßen geführt 
und die Bahnsteige bekommen neben elek- 
tronischen Abfahrtstafeln eine gläserne Über- 
dachung. Östlich der neuen Zentralhaltestelle 
trifft jenseits der Weißeritzbrücke die ge- 
plante Neubaustrecke von der Nossener Brü- 
cke kommend auf die Bestandsstrecke im 
Zuge der Freiberger Straße. 


Bauliniennetz im Dresdner Westen 


Verbunden mit der voraussichtlich mindes- 
tens bis in den September reichenden Voll- 
sperrung ist ein umfangreiches Umleitungs- 
konzept: Neben den hier endenden Stadt- 
und Regionalbuslinien sind die Straßen- 
bahnlinien 1, 6, 7 und 12 sowie im Nacht- 
verkehr die Linie 2 betroffen. Als „Vorort- 
linie“ ohne Innenstadtberührung ist im 
Bauzeitraum zwischen den Endpunkten 
Gorbitz und Leutewitz die sonst nicht exis- 
tierende Linie 42 im Einsatz und übernimmt 
von der Linie 7 den Abschnitt zwischen 
Gorbitz und der oberen Kesselsdorfer 
Straße, biegt dann im linienmäßig norma- 
lerweise nicht befahrenen Bogen in die Ru- 
dolf-Renner-Straße ein und ersetzt ab da bis 
zur Gleisschleife Leutewitz die sonst hier 
fahrende Linie 12. Nachdem in der ersten 
Sperrwoche auf der Freiberger Straße in 
Höhe Saxoniastraße ein Interimsendpunkt 
durch Einbau einer Bauweiche entstand, 
können seit 14. Januar Fahrgäste, die aus 
dem Stadtzentrum kommen, bis kurz vor 
den im Umbruch befindlichen Verkehrskno- 
ten mit der hierhin verlegten Linie 1 mitfah- 
ren. Dazu hat die 1 mit der 12 ab Postplatz 
die westlichen Linienäste getauscht, so dass 
die Linie 12 nun über Bahnhof Mitte und 
vorbei am Rangierbahnhof Friedrichstadt 
nach Leutewitz fährt. Hintergrund für die- 
sen Linientausch ist, dass die DVB nur über 
13 Zweirichtungswagen verfügen und der 
Bestand damit zu knapp ist, um die gesamte 
- mit der Linie 10 umlauftechnisch verbun- 
dene - Linie 12 zu bestücken und eine sta- 
bile Betriebsdurchführung zu gewährleisten. 
Die Linie 6 besitzt während der Arbeiten 
eine verkürzte Linienführung von Nieder- 
sedlitz planmäßig über Albertplatz bis 
Bahnhof Mitte und fáhrt von dort über 
Postplatz, um an der Gleisschleife Wall- 
straße zu wenden. Die Linie 7 wird zwi- 
schen Ammonstraße und Amalie-Dietrich- 
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|  — Neubaustrecke 
© geplanter S-Bahn-Haltepunkt 


Weitere große Bauvorhaben im DVB-Straßenbahnnetz 


uch im übrigen Netz modernisiert die DVB 

weiter. So herrscht für die Sanierung der 
Meißner Straße in Radebeul bereits seit 2017 
Baurecht, jedoch verschob sich wegen Planände- 
rungen der für 2018 projektierte Baustart um ein 
Jahr. Der grundhafte Ausbau im Abschnitt zwi- 
schen Rennerbergstraße und Dr.-Külz-Straße be- 
gann zum 4. Februar mit entsprechenden Ein- 
schränkungen für die Linie 4. Diese fährt derzeit 
von Dresden Richtung Weinböhla nur eingekürzt 
bis zur Gleisschleife Radebeul Ost, weiter nach 


Radebeul West und Weinböhla rollen Schienener- 
satzbusse. Auch besteht seit 19. Dezember 2018 
Baurecht für den avisierten Ausbau der Gleisschleife 
Leutewitz am westlichen Ende der Linien 1 und 12 
sowie des unmittelbar anschließenden eingleisigen 
Streckenabschnitts. Dieser wird zweigleisig und für 
den Einsatz 2,65 Meter breiter Wagen ausgelegt. 
Die Gleisschleife erhält neu auch eine Ausstiegshal- 
testelle sowie eine Busspur für den Fall von Schie- 
nenersatzverkehr, das bestehende Endpunktge- 
bäude aus DDR-Zeit weicht einem modernen 


Neubau. Vordringlich wäre auch die Sanierung 
der maroden Kónigsbrücker StraBe, erste Planun- 
gen für einen modernen Verkehrszug stammen 
aus den 1950ern — freilich mit damals anderen 
Vorstellungen als heute. Seither diskutierten Pla- 
ner und Anwohner ungezáhlte Varianten. Mit den 
veránderten politischen Mehrheiten im Stadtrat 
und insbesondere der autofixierten Verkehrspoli- 
tik der Dresdner FDP ist die eigentlich final be- 
schlossene Variante wieder in die Diskussion ge- 
raten — tatsächlicher Baustart ungewiss. 


Platz über Bahnhof Mitte und dann wie die 
Linie 2 durch den Stadtteil Cotta umgelei- 
tet, zusátzlich fahren Ersatzbusse EV 7 ab 
Wölfnitz Dahlienweg via Kesseldorfer 
Straße zum Interimsendpunkt Saxoni- 
astraßße mit Anschluss zur Linie 1 und zu- 
rück. Außerhalb der Einsatzzeit der Linie 1 
zwischen Mitternacht und morgens etwa 5 
Uhr übernimmt die Linie 2 den Streckenast 
Saxoniastraße — Postplatz. 


Baufortschritt beim Teilprojekt 1.4 

Die unter diesem Projekttitel entstehende 
Trasse bildet den östlichen Abschluss der 
Neubautangente rund um den Campus und 
zugleich einen neuen Verlauf für die beste- 
henden Linien 9 und 13. Deren bisherige 
Führung über die Wasa- und Franz-Liszt- 
Straße war insbesondere im Bereich des 
Großverbundplattengleises grenzwertig ver- 
schlissen und nach Aussage der DVB abseh- 
bar nicht mehr betriebssicher. Der jetzt in 
Bau befindliche, etwa 850 Meter lange 
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Neubauabschnitt schließt am Wasaplatz 
und der Kreuzung Tiergarten-/ Franz-Liszt- 
Straße an die existierenden Strecken an und 
führt über die Oskar- sowie Tiergarten- 
straße. Insgesamt werden einschließlich Sa- 
nierung eines Teils der Bestandsanlagen (Be- 
reich Wasaplatz und Lockwitzer Straße) 
rund 2.400 Meter Gleise neu eingebaut. Im 
Zuge des Streckenbaus wird am S-Bahn- 
Haltepunkt Dresden-Strehlen als weiterem 
Nahverkehrs-Verknüpfungspunkt eine neue 
barrierefreie Zentralhaltestelle für Straßen- 
bahn und Bus entstehen. Die neue Halte- 
stelle Wasaplatz wird ebenfalls behinderten- 
gerecht gestaltet und wie die übrigen 
Stationen über elektronische Fahrgastinfor- 
mationsanzeigen verfügen. 

Mit dem Planergänzungsbeschluss der 
Landesdirektion Sachsen vom 8. Mai 2018 
lief die — seit dem verhängten Baustopp vom 
18. April 2017 ruhende — Baumaßnahme 
rund um den Haltepunkt Strehlen wieder 
an. Durch organisatorisch bedingte Vorbe- 


reitungsfristen konnten die eigentlichen 
Bauarbeiten mit weiterem Verzug erst Anfang 
Juli 2018 wieder starten. Dieser Zeitpunkt je- 
doch bedeutete, dass die Umverlegung des 
unterhalb des künftigen Gleiskórpers befind- 
lichen alten Fernwärmekanals nicht mehr 
vor Beginn der Heizperiode an die neue, 
neben den Gleisen verlaufende Rohranlage 
stattfinden konnte. Damit muss für die ge- 
samte Heizperiode Winter 2018/2019 noch 
der alte Kanal genutzt werden, womit sich 
in diesem Bereich der Aufbau der neuen 
Gleisanlage bis zur Schaffung entsprechen- 
der Baufreiheit im Frühsommer 2019 ver- 
schiebt. 

Per 14. Januar starteten auch die Arbeiten 
direkt im Bereich der bis dahin noch in Be- 
trieb gewesenen Bestandsstrecke am Wasa- 
platz/Lockwitzer Straße, was ab diesem Zeit- 
punkt zur Streckenunterbrechung führte und 
einen Ersatzbusverkehr für die Linien 9 und 
13 bedingt. Neben der stadtseitigen Verknüp- 
fung der Linien 9 und 13 am Lennéplatz ist 
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Betriebe 


Die endgültig letzte Fahrt einer Straßen- 
bahn rollte am frühen;Morgen.des 14. Ja- 
nuar durch die Wasastraße. Kurs 24 der 
Linie 13 hielt kurz für ein letztes Erinne- 
rungsfoto vor den Prachtvillen TILL MENZER 


E) 
13 Prohlis 


Abschied von der Wasastraße 


in besonders Schmankerl hatten sich die Verkehrsbetriebe für den letzten Be- 

triebstag der Altstrecke zwischen Wasaplatz und Tiergartenstraße einfallen 
lassen. Kurzfristig arrangierte das Unternehmen zusammen mit dem Verein Stra- 
Benbahnmuseum Dresden Sonderfahrten mit einem Gotha-Straßenbahnzug des 
Museums auf der am Folgetag schon stillgelegten StraBenbahntrasse. Trotz kurz- 
fristigster Ankündigung nur zwei Tage vor dem Termin füllte sich der Bahnsteig 
am Sonntag, 13. Januar an der Abfahrtsstelle Straßburger Platz um 13 Uhr mit 
einer beachtlichen Menschentraube. Gerade so konnten die Interessenten im 
Zweiwagenzug aus Einrichtungs-Tw 1512 und Zweirichtungs-Bw 1413 mitge- 
nommen werden. Alle vier Runden zwischen Straßburger Platz und Wendedrei- 
eck Hugo-Bürkner-Straße mit Halt an jeweils allen Zwischenhaltestellen zeigten 
sich bestens ausgelastet, dazu säumten unzählige Schaulustige die Wasastraße. 
Sogar die elektronischen Anzeiger der Haltestellen wiesen die Zusatzfahrten aus! 


Letzte Fahrt unter Anteilnahme der treuesten Fans 

Nach dem fast volksfestartigen Abschied am Sonntag sollte die allerletzte Bahn 
die Wasastraße am frühen Montagmorgen planmäßig um 3:59 Uhr eher in nächt- 
licher Stille passieren. Für eine kleine Gruppe überzeugter Straßenbahnfreunde 
war das Erleben dieses Höhepunkts obligatorisch. Mit entsprechender Ausrüstung 
standen schließlich drei Hartgesottene an der Strecke, im Wagen selbst waren es 
ein paar mehr Unerschrockene, die dem Anlass beiwohnen wollten. Wie traditio- 
nell bei letzten Fahrten üblich, kam auch diese mit etwas Verspätung daher. Etwa 
4:07 Uhr hielt Wagen 2610 als Linie 13 Richtung Prohlis dank kooperativen Per- 
sonals an definierter Stelle - um dann einige Augenblicke zu verweilen. Indes lief 
die planmäßig nur vier Minuten später verkehrende erste Fahrt des Ersatzverkehrs 
auf und setzte zur Überholung des Straßenbahnwagens an. Folglich erreichte so 
der erste Bus des Ersatzverkehrs noch vor der letzten Straßenbahn den Wasaplatz. 
Nach dem allerletzten Foto um 4:09 Uhr setzte sich die Bahn schließlich gen Wa- 
saplatz in Bewegung, wo nach ihrer Durchfahrt sofort sämtliche Absperreinrich- 
tungen aufgestellt wurden ... Damit endete nach gut 122 Jahren der Straßen- 
bahnbetrieb auf der Wasastraße. TILL MENZER/MSP 
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Vor der bis zur Einstellung des Streckenastes niedrigsten Unterführung 
im Netz der DVB hielt am 13. Januar der Museumszug Tw 1512 mit Bw 
1413 ein letztes Mal an der Haltestelle Julius-Otto-Straße ERIK BELLMANN 


Vier Pendelfahrten unternahm der Gothazug des Dresdner Straßen- 
bahnmuseums anlässlich des Abschieds von der Wasastraße rent ETZEL 
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hierbei besonders die Pendellinie 9/13 interes- 
sant. Diese fährt ähnlich wie die Baulinie 42 
nur in der „Peripherie“ weit außerhalb des 
Stadtzentrums und verkehrt von Prohlis kom- 
mend bis zwei Stationen vor das Baufeld, um 
dort an der Haltestelle Hugo-Bürkner-Straße 
zu enden. Die Wagen wenden dort - und das 
ist die betriebliche Besonderheit — über das 
erst 2017 generalsanierte Gleisdreieck. 


Stillstand bei Stadtbahn- 
Teilprojekt 1.2 und 1.3 

Weit weniger greifbar als die laufenden Arbei- 
ten am Anfang und Ende der künftigen Stra- 
ßenbahntangente im Dresdner Süden vorbei 
am Campus sind die Fortschritte bei den we- 
sentlich aufwendigeren Abschnitten 1.2 und 
1.3. Die weiterhin nur im Planungsstadium 
befindlichen Teilprojekte Nossener Brücke, 
Nürnberger Straße (1.2) und Zellescher Weg 
(1.3) des Stadtbahnprojekts 2020 stecken 
fest, eine Umsetzung vor 2025 gilt inzwischen 
unter Beobachtern als höchst fraglich. Für 
den 1,7 Kilometer langen Abschnitt Tharand- 
ter Straße - Nossener Brücke - Nürnberger 
Platz hatte der Stadtrat bereits im Mai 2014 
einen Baubeschluss gefasst, doch es gibt Un- 
stimmigkeiten. So haben beispielsweise städ- 
tische Planer und die Deutsche Bahn jahre- 
lang beim Knoten Nossener Brücke 
aneinander vorbeigeplant, weil die Deutsche 
Bahn aufgrund der unter der Brücke befind- 
lichen elektrifizierten Gleisanlagen eine lichte 
Höhe von mindestens 7,20 Meter voraus- 
setzt, was bei der Stadt erst 2018 zunächst für 
große Verwunderung und anschließend für 
Umplanungen sorgte. Indes zerfällt das Be- 
standsbauwerk zusehends und hat eine frag- 
liche Restnutzungsdauer für den Straßenver- 
kehr. Allein die Kosten für diese Brücke sind 
Stand Sommer 2018 bereits mit 35,2 Millio- 
nen Euro taxiert, Tendenz steigend. Der zu- 
nächst geplante, aber 2014 aus Kostengrün- 
den gestrichene S-Bahn-Verknüpfungspunkt 
an dieser Stelle ist seit Ende 2018 wieder of- 
fiziell Bestandteil der Planungen, da sich ei- 
nerseits die Verkehrsprognosen aufgrund ge- 
änderter Entwicklungen im Umfeld auf 2.400 
Einsteiger werktäglich erhöht haben und an- 
dererseits die ohnehin nötige Umplanung 
wegen der Durchfahrtshöhe planerischen 
Spielraum schaffte. Damit bekommt nun 
auch die Straßenbahn auf der Brücke eine ent- 
sprechende Umsteigehaltestelle, die über Auf- 
züge und Treppen mit der darunter liegenden 
künftigen S-Bahn-Station verbunden sein soll. 


Vorbei an Ei und Uni 

Die anschließende Nürnberger Straße erhält 
eine Trasse auf eigenem Bahnkörper in Mit- 
tellage mit Rasengleis, am Nürnberger Ei 
entsteht die Anbindung an die jetzige Gleis- 
schleife, dabei soll der typische Charakter 
des eiförmig geprägten Platzes erhalten blei- 
ben. Für den 2,8 Kilometer langen Abschnitt 
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In der Franz-Liszt-Straße ist der letzte Herbst mit Straßenbahnen vorbei. Die neue Trasse ver- 
läuft quer über die Kreuzung im Hintergrund und biegt nach 300 Metern in die Oskarstraße ab 


Die ersten Gleise auf der Oskarstraße liegen seit November 2018, doch dem Weiterbau zum 


S-Bahn-Haltepunkt liegt bis Frühjahr noch die alte Fernwärmeleitung im Weg 


zwischen Nürnberger Platz und dem Wasa- 
platz ist größtenteils ein besonderer Bahn- 
körper in Mittellage vorgesehen und es sol- 
len die Haltestellen am Nürnberger Platz 
komplett neu geordnet werden. Dazu hatte 
der Stadtrat im Januar 2016 bereits die Vor- 
planung bestätigt, die Entwurfs- und Geneh- 
migungsplanung läuft anders als beabsich- 
tigt auch drei Jahre später Anfang 2019 
noch, ein Termin für einen Planfeststellungs- 
beschluss ist damit noch nicht absehbar zu 
benennen - zumal auch die Landesdirektion 
Personalengpässe plagen und diese zuletzt 
für Verfahrensverlängerungen sorgten. Be- 
zeichnend ist in diesem Zusammenhang, 
dass die Verkehrsbetriebe beim aktuell lau- 
fenden Neubau der Wasaplatz-Kreuzung 
noch keinen Einbau von Abzweigweichen in 
Richtung Campus vorsehen, weil zum ge- 
genwärtigen Zeitpunkt keine baldige Nut- 
zung derselben zu erwarten ist. 


MICHAEL SPERL (2) 


Offiziell erklärte Absicht der Verkehrspla- 
ner ist es, eines - fernen - Tages die Buslinie 
61 zwischen Löbtau und Blasewitz vollstän- 
dig durch eine neue Straßenbahnlinie 14 ab- 
zulösen. Dazu müsste die selbst noch in der 
Planung steckende Südtangente vom Halte- 
punkt Strehlen weiter in Richtung Gruna und 
Striesen führen. Anders als im Bereich der auf 
vergleichsweise breitem Verkehrsraum ange- 
legten Campusstrecke geht es von Gruna bis 
Blasewitz mitten durch dicht besiedeltes, in 
Abschnitten denkmalgeschütztes Wohngebiet 
mit vielen prächtigen Altbauten. Mit dem zu 
schaffenden Verkehrsraum für die immerhin 
2,65 Meter breiten Stadtbahnwagen der 
nächsten Generation sind dort im gewachse- 
nen Stadtraum neue Konflikte zwangsläufig 
vorprogrammiert. Angesichts der Entwick- 
lungen der letzten Jahre scheint die Realisie- 
rung eine generationenübergreifende Mam- 
mutaufgabe zu werden. MICHAEL SPERL 
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In paralleler Lage zu den Brücken der S-Bahn liegt die neue Sta 


tion Elbbrücken mit der großzügigen Halle. Künftig ist hier ein Übergang zwischen 


3 E ~ 


den Verkehrsträgern mit kurzen Wegen vorgesehen. Einstweilen ist jedoch noch die Fertigstellung des neuen S-Bahn-Halts abzuwarten 


Endstation mit Aussicht 


Hamburgs U4 zu den Elbbrücken verlängert BW Ende 2018 ging die jüngste U-Bahn-Verlänge- 
rung in Betrieb, der neue Endpunkt direkt an der Norderelbe ist künftig nicht nur Umsteigeknoten 
zur S-Bahn, sondern bietet mit seinem Aussichtspunkt eine ungewóhnliche Attraktion 


m 6. Dezember 2018 eróffnete die 

Hamburger Hochbahn AG (Hoch- 

bahn) nach fünfjáhriger Bauzeit die 

Verlängerung der U4 um 1,3 Kilo- 
meter zu den Elbbrücken. Der Fahrgastver- 
kehr startete einen Tag spáter. Von den 145 
Millionen Euro Baukosten trägt der Bund 
72 Millionen Euro, während die Freie und 
Hansestadt Hamburg die Komplementärfi- 
nanzierung übernimmt. Der vier Kilometer 
lange erste Bauabschnitt vom Jungfernstieg 
bis zur HafenCity Universität ist bereits seit 
28. November 2012 in Betrieb. 


Chaotische Verkehrsplanung 

Kurz vor Einleitung des Planfeststellungsver- 
fahrens für eine Stadtbahn vom Hauptbahn- 
hof nach Steilshoop kam es 2001 zum 
Abbruch des gesamten Hamburger Stadt- 
bahnprojektes. Damit war auch die ange- 
dachte Stichstrecke in die HafenCity obsolet, 
eine kapazitätsstarke Schienenanbindung des 
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neuen Stadtteils für die Hochbahn aber er- 
klärtes Ziel. Nach Abbruch der Stadtbahnpla- 
nungen begann die Hochbahn daher sofort 
mit einer ersten Studie für eine U-Bahn in die 
HafenCity. Naheliegend schien zunächst ein 
oberirdischer Abzweig von der Viaduktstre- 
cke der U3 am Hafen mit einer ebenfalls auf- 
geständerten Strecke um die Elbphilharmonie 
herum. Städtebauliche Aspekte, die Ein- 
schränkung von Bauflächen in der HafenCity 
sowie Probleme mit dem Anprallschutz der 
Pfeiler bei Schiffskollisionen führten jedoch 
zum frühzeitigen Ausschluss dieser Variante. 
Nachdem auch der lange favorisierte unterir- 
dische Abzweig von der U3 unter der Ein- 
kaufsmeile Mönckebergstraße ausschied, 
wählten die Verantwortlichen 2004 nach Be- 
wertung aller 34 Varianten einen Abzweig von 
der Tunnelstation Jungfernstieg der U2, die da- 
mals noch über zwei ungenutzte Gleiströge für 
die nicht realisierte U- Bahnstrecke nach Al- 
tona und Lurup verfügte. 


Zeitgleich mit dem Baubeginn für den ersten 
Abschnitt zur HafenCity Universität 2007 
entwickelte die Hochbahn bereits Planfälle 
für eine weitere Verlängerung der U4 nach 
Südosten bis zur Elbinsel Kleiner Grasbrook, 
wo seinerzeit ein Universitätscampus sowie 
Sportstätten für (mögliche) Olympische 
Spiele 2024 oder 2028 die Hafenanlagen er- 
setzen sollten. Neben oberirdischen gab es 
auch unterirdische Varianten ohne oder mit 
einer Zwischenstation am Nord- beziehungs- 
weise Südufer der Norderelbe. Als sich ab- 
zeichnete, dass sich die Neubebauung des 
Kleinen Grasbrooks nun als Wohn- und Bü- 
roquartier gegenüber dem Quartier Elbbrü- 
cken verzögerte, fiel die Entscheidung, die 
Strecke an der Nordseite der Elbbrücken 
enden zu lassen und einen späteren „Sprung 
über die Elbe“ nur baulich zu berücksichti- 
gen. Im Mai 2012 wurde das Planfeststel- 
lungsverfahren bei der Behörde für Wirt- 
schaft, Verkehr und Innovation eingeleitet 
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und der erste Spatenstich erfolgte — zunächst 
für die zweigleisige Kehr- und Abstellanlage 
der Haltestelle HafenCity Universität — im 
Juni 2013. 


Streckenführung 

Hinter der Haltestelle HafenCity Universität 
steigt die Tunnelgradiente der Streckengleise 
sofort mit 32 Promille Längsneigung an und 
verläuft auf 555 Metern horizontal mit der 
Überdeckung unterhalb der Versmannstraße. 
Der Tunnel entstand in der noch unbebauten 
HafenCity in offener Bauweise als Rechteck- 
profil. In einem Rechtsbogen mit 195 bis 360 
Metern Radius befindet sich die Tunnelrampe 
in 40 Promille Längsneigung, mit der die U- 
Bahnstrecke die Oberfläche erreicht. Tunnel- 
und Rampenbauwerk wurden im Schutz einer 
wasserdichten, ausgesteiften Baugrube er- 
stellt, die aus seitlichen Schlitzwänden aus 
Stahlbeton und einer gegen Auftrieb rückver- 
ankerten Unterwasserbetonsohle besteht. 
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In der Plus-1-Ebene liegt die Haltestelle 
Elbbrücken über der Zweibrückenstraße 
westlich parallel zu den Norderelbbrücken. 
Zum Hochwasserschutz wurde das Gelände 
zuvor um vier Meter angehoben. An den 130 
Meter langen Seitenbahnsteigen kehren die 
Züge über eine davorliegende doppelte Gleis- 
verbindung. Die Gestaltung der Haltestelle 
mit der 136 Meter langen und 16 Meter 
hohen markanten Überdachung übernahmen 
die Hamburger Architekten gmp von Ger- 
kan, Marg und Partner und orientierten sich 
dabei an Material und Optik der benachbar- 
ten Stabbogenbrücken. Position und Höhen- 
lage der Endhaltestelle direkt am Elbufer ge- 
statten die spätere Weiterführung der U-Bahn 
bis zum Kleinen Grasbrook oder sogar ein- 
mal bis nach Wilhelmsburg, doch das ist Zu- 
kunftsmusik. Bis es dazu kommt, können 
vorerst Passanten direkt hinter dem Gleisab- 
schluss die neue Aussicht auf die Norderelbe 
genießen. MATHIAS KEUCHEL 


In einer im Bogen liegenden Steigung er- 
klimmt die U4 von der Tunnelstation Hafen- 
City Universität kommend die Rampe zum 
neuen Endpunkt Elbbrücken MATHIAS KEUCHEL (3) 


HafenCity 


er jüngste Stadtteil der 1,8 Millionen-Ein- 

wohner-Metropole entsteht seit 2003 an 
der Norderelbe auf den Flächen von Speicher- 
stadt und alten Hafenanlagen, die bis dahin als 
,Freihafen" nur mit Zollkontrollen zugänglich 
waren. Freigewordene Flächen lässt die Stadt 
mit Flaniermeilen, Terrassen und einer Universi- 
tät städtebaulich aufwerten, es entstehen archi- 
tektonisch anspruchsvolle Wohn- und Büroge- 
bäude. Attraktionen in der HafenCity sind die 
Modellbahnanlage „Miniatur-Wunderland”, 
das Internationale Maritime Museum und seit 
2017 die Elbphilharmonie. Bis 2030 sollen der 
von Westen nach Osten fortschreitende Endaus- 
bau der HafenCity abgeschlossen sowie 14.000 
Einwohner und 45.000 Arbeitsplätze angesie- 
delt sein. 

Die östlichsten Quartiere Baakenhafen und 
Elbbrücken im Umfeld der neuen U-Bahn-Sta- 
tion sind derzeit noch weitgehend unbebaut 
und sollen einmal 2.800 Wohnungen und 
20.000 Arbeitsplätze bieten. Während das Quar- 
tier Baakenhafen vorwiegend der Wohn- und 
Freizeitnutzung dienen soll, wird das Quartier 
Elbbrücken ein hochverdichtetes Kerngebiet mit 
Bürotürmen, dessen Abschluss der 235 Meter 
hohe , Elbtower" direkt neben den Norderelb- 
brücken bilden soll. 
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Schweiz: Basel plant Offensive für mehr Tramstrecken lll Schon lange gelten Teile des Basler 
Tramnetzes im Stadtzentrum rund um den Marktplatz als überlastet. Doch nicht nur dort sind neue 
Entlastungsstrecken geplant, die ganze Buslinie 30 soll mittelfristig einer Neubaustrecke weichen 


ie Einwohnerzahl von Basel wächst 
seit Jahren, hinzu kommt eine stän- 
dig steigende Zahl von Pendlern. 
Um diese weiterhin zunehmende 
Anzahl von Menschen auch künftig schnell 
und zuverlässig zu transportieren, sind Er- 
gänzungen im Tramnetz dringend erforder- 
lich. Hinzu kommt, dass die Innenstadtstre- 
cke durch eine Vielzahl von Tramlinien 
schon heute grenzwertig belastet ist, was ei- 
nerseits bei kleinen Störungen große Wir- 
kungen erzeugt, andererseits den Aufenthalt 
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in der Fußgängerzone beeinträchtigt. Au- 
ßerdem entstehen neue Wohn- und Arbeits- 
gebiete in der Peripherie, deren Erschlie- 
ßung mit Tramlinien erklärtes Ziel der 
Stadtplaner ist. 

Bereits 2012 haben die Kantone Basel- 
Stadt und Basel-Landschaft eine Studie ver- 
anlasst, in der die Zukunft des Tram-Netzes 
beschrieben wird. Die Studie mit dem Titel 
„ Iramnetz 2020“ wurde vom Großen Rat, 
dem Kantonsparlament von Basel-Stadt, auf- 
genommen und 2015 in einer aktualisierten 


Version genehmigt. Aktuell sind drei Projekte 
aus diesem Konzept als vordringlich einge- 
stuft und sollen möglichst bis 2026/2027 ihre 
Betriebsaufnahme absolvieren. 


Neubaustrecke Claragraben 

Der Abschnitt zwischen dem Aeschenplatz im 
linksrheinischen Grossbasel und dem Clara- 
platz in Kleinbasel ist das am stärksten befah- 
rene Streckenstück im Basler Tramnetz. Spe- 
ziell der durch die enge Fußgängerzone 
führende Abschnitt vom Barfüsserplatz zur 
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Bahn und Bus teilen sich heute die Mittlere Brücke, Planungen sehen 
vor, auch auf der Johanniterbrücke wieder Tramgleise zu verlegen 


Nicht nur die „grünen” BVB-Trams zwängen sich in dichter Folge durch die Gerbergasse, auch 


die , gelben" BLT-Linien 11 sowie in der Hauptverkehrszeit 17 fahren hier 


Schifflände erweist sich immer mehr als Na- 
delöhr. Hier verkehren die Linien 6, 8, 11, 14, 
15 (nur stadteinwärts), 16 sowie zusätzlich in 
der Hauptverkehrszeit die Linie 17. 

Die von der Neuweilerstraße im Südwes- 
ten der Stadt kommende Linie 8 nimmt 
heute vom Bahnhof SBB den Weg zum Ae- 
schenplatz. Von dort fährt sie über die 
Straße Aeschenvorstadt und den Steinen- 
berg zum Barfüsserplatz. Durch die Fuß- 
gängerzone geht es dann zur Schifflände 
und über die Mittlere Brücke zum Clara- 
platz. Hier biegt sie dann nordwärts ab in 
Richtung Weil am Rhein. 

Zur Entlastung der Innenstadtstrecke soll 
sie zukünftig, wie heute bereits die Linien 1 
und 2, vom Bahnhof SBB durch die Elisa- 
bethenstrasse und über die Wettsteinbrücke 
zum Wettsteinplatz fahren. Vom Wettstein- 
platz bis zur Clarastrasse entsteht eine rund 
400 Meter lange Neubaustrecke durch die 
Straße Claragraben. Diese Verbindungs- 


STRASSENBAHN MAGAZIN 3 | 2019 


JÖRN SCHRAMM 


spange mündet in die Clarastrasse unmittel- 
bar am Claraplatz, von wo aus die bisherige 
Strecke erreicht wird. 

Neben der Entlastung der Innenstadtstre- 
cke auf der anderen Rheinseite bietet die 
neue Streckenführung weitere Vorteile: Vom 
Claraplatz im rechtsrheinischen Kleinbasel 
wird der linksrheinische Bahnhof SBB künf- 
tig schneller erreicht. Auch auf dem Cen- 
tralbahnplatz vor dem Bahnhof SBB wird es 
einfacher: Häufig kommen sich bisher dort 
die Züge der BVB-Linie 8 und die Züge der 
BLT-Linien 10 und 11 in die Quere, da diese 
in die gleiche Richtung weiter fahren und 
daher die selben Bahnsteige benutzen. 
Künftig wird die 8 nicht mehr den ganzen 
Platz kreuzen müssen, sondern am Bahn- 
steig der Linie 2 abfahren, was letztlich 
auch den großen Fußgängerströmen entge- 
genkommt, die sich hier bewegen. Und zu 
guter Letzt bietet die Neubaustrecke durch 
den Claragraben bei etwaigen Betriebsstö- 


Am.Wettsteinplatz ist der Einbau eines Abzweiges zum Claraplatz 
geplant. Bisher fahren hier die Linien 2 und 15 FREDERIK BUCHLEITNER (2) 


rungen auch für andere Linien eine will- 
kommene Umleitungsstrecke. 


Neubaustrecke Petersgraben 


Über die Entlastung der Innenstadtstrecke 
deutlich hinaus gehende Ziele verfolgt die ge- 
plante Neubaustrecke durch den Petersgra- 
ben. Vom Badischen Bahnhof zum Bahnhof 
SBB fáhrt am nórdlichen Rand der Basler In- 
nenstadt entlang die Buslinie 30. Die Busse 
fahren durch die Feldbergstrasse und kreu- 
zen den Rhein auf der Johanniterbrücke. 
Vom Spalentor aus geht es dann durch den 
Schützengraben in Richtung Bahnhof SBB. 
Die Busse der Linie 30 sind stets sehr gut 
ausgelastet, da sie umfangreiche Wohnge- 
biete bedienen; auch die Universität Basel 
liegt im Einzugsbereich der Linie 30. Es be- 
stehen daher schon länger Überlegungen, die 
Busse durch eine Tramlinie zu ersetzen. Die 
jetzt geplante Neubaustrecke durch den Pe- 
tersgraben stellt somit gleichzeitig den ersten 
Schritt im Rahmen des Konzepts „Tram 30* 
dar. Mit „Iram 30“ wird dann auch endlich 
ein verkehrsplanerischer Fauxpas früherer 
Zeiten wieder gut gemacht: Über die Johan- 
niterbrücke fuhren nämlich, wie heute der 
Bus 30, bereits mehr als 40 Jahre lang 
Trams zwischen den beiderseits des Rheins 
gelegenen Bereichen Gross- und Kleinbasel. 
Auch Schweizer Städte sind in den 1960er 
Jahren teilweise der Versuchung erlegen, die 
„altmodischen Trams“ zu Gunsten des 
Auto- und Autobusverkehrs aus den Straßen 
zu verbannen. Und so stellte Basel am 4. Juli 
1966 der Trambetrieb in dieser Relation ein. 
Befahren soll die neue Strecke durch den 
Petersgraben zunächst die Linie 16. Die vom 
Bruderholz kommenden Züge dieser Linie er- 
reichen die Innenstadt über die Haltestelle 
Theater und biegen links in den Steinenberg 
ab, wo sie den Barfüsserplatz erreichen. Zu- 
künftig werden sie aber nicht mehr rechts 
durch die Fußgängerzone, sondern wie die 
Linie 3 den Kohlenberg hinauf und durch 
den Leonhardsgraben bis zur Haltestelle Uni- 
versität geführt. Hier zweigt dann die Neu- 
baustrecke durch den Petersgraben ab. Am 
Universitätsspital stößt diese Strecke dann 
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Betriebe 


a 


auf die von der Schifflánde kommende Trasse 
der BLT-Linie 11 nach Saint-Louis Grenze. 


Projekt Tram Klybeck 


Klybeck ist der Name eines Basler Stadtteils 
im rechtsrheinischen Kleinbasel. Große Teile 
von Klybeck, im Norden der Stadt gelegen, 
waren lange ein bedeutendes Industriege- 
biet. Besonders Firmen der chemischen In- 
dustrie wie BASE, Ciba und Novartis waren 
oder sind hier angesiedelt. Auf ehemaligen 
Industrieflächen im südlichen Teil von Kly- 
beck sollen künftig Wohnungen für 10.000 
Menschen und außerdem 5.000 Arbeits- 
plätze entstehen. Zur Erschließung dieses 
Bereichs ist eine neue Tramlinie vorgesehen. 
Vom Riehenring (Linien 14 und 21) wird die 
neue Strecke zunächst nordwärts und dann 
westwärts zur Klybeckstraße (Linien 8 und 
17) führen. Eine spätere Verlängerung in das 
benachbarte Hafengebiet am Rhein ist bei 


ee PUT den Planern bereits angedacht. 
(P d VC 
LI RS 


im. Rheir 


Weitere Pläne 


Die vorgenannt beschriebenen Projekte sind 
nach den Ideen der Verkehrsplaner nur der 
erste Schritt. Ein großes Vorhaben wird in 
jedem Fall die weitere Realisierung der 
Tram 30, diese bedarf zwingend eines abge- 
stimmten Projektstands über die gesamte Stre- 
cke auf Grossbasler Seite. Für die Streckenab- 
schnitte Spitalstrasse und durch die St. 
Johanns-Vorstadt sind zunächst Machbar- 
keitsuntersuchungen und für die Verbindung 
zwischen Holbeinplatz und Basel SBB eine 
Korridorstudie zur Findung des zweckmäßigs- 
ten Streckenverlaufs (über Leimenstrasse oder 
Steinengraben) vonnöten. Darüber hinaus lie- 
gen weitere Pläne vor, die bis ins Jahr 2040 rei- 
chen. Sobald sich diese konkretisieren, berich- 


ze H ` Nen ten wir erneut. JORN SCHRAMM 
TOPOGRAFISCHE DARSTELLUNG DER TRAM-AUSBAUPROJEKTE 
© Tram Claragraben Nächste Ausbauetappen 
(2) Tram Grenzacherstrasse - Schwarzwaldstrasse 
Q) Tram Klybeck saam  Vordringliche Tramprojekte (Vorprojekt) 


(©) Tram Petersgraben (Einzelprojekt, Bestandteil Tram 30 Grossbasel) ۱ 
(©) Tram Spitalstrasse (Einzelprojekt, Bestandteil Tram 30 Grossbasel) یت‎ Tram 30- Fee) (Vorstudki) 
(©) Korridor Tram 30* - Grossbasel ıummı Neue Tramstrecken 
(2) Tram 30 - Kleinbasel / Johanniterbrücke, Feldbergstrasse 
Korridor Tram 30 - Kleinbasel / Rosental 

(9) Korridor Tram Dreispitz — St. Jakob «um» Neue Tramstrecken als Korridor 
Korridor Tram Dreispitz 

(1) Direktanbindung Leimental — Bahnhof SBB West 
(3) Korridor Tram Klybeck - Westquai 


(3) Korridor Tram Kleinhuningen — Bahnhof Saint-Louis (mit Rheinbrücke) 


-----.  Eingleisige, neue Tramstrecke 


— Bestehende Tramstrecken 


»»»»» Neue Tramverlängerungen Kanton Basel-Landschaft 


Korridor Tram Saint-Louis Grenze — Huningue Pont == Bestehende Tramstrecken ausserhalb Kanton Basel-Stadt 
(5) Korridor Tram Bachgraben - St. Johann 
Tram Letten 


* Tram 30 als Gesamtstrecke setzt sich aus 4, 5, 6, 7 und 8 zusammen 
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Zukunft dank 
Duo-Lösungen 


Obusse in Deutschland, Teil 3 ۱۵ Nur in Solingen, Esslingen und Eberswalde konnte sich der 
Obus bis heute in Deutschland halten. Ein vierter Betrieb kónnte in Berlin (wieder) entstehen. Die 
erfolgreiche Zukunft der , gleislosen Bahn" ist im „Duo-Einsatz” weit über das Fahrdrahtnetz 
hinaus begründet. Denn ókonomisch wie ókologisch ist der Obus meist dem Dieselbus unterlegen 


ach der Erfindung des Obusses 
1882 durch Werner von Siemens 
folgte ab der Jahrhundertwende eine 
nur gut zwei Jahrzehnte dauernde 
Frühzeit des neuen elektrischen Verkehrsmit- 
tels (siehe SM 12/2018). Ebenso kurz währte 
dessen Renaissance, welche in den 1930er- 
Jahren einsetzte und nachfolgend durch eine 
rasante Verbreitung und vor allem technische 
Weiterentwicklung geprágt war. Bereits Ende 
der 1950er-Jahre begann das große Massen- 


sterben deutscher Obus-Betriebe (siehe SM 
1/2019). Gehalten hat sich die ,gleislose 
Bahn* hierzulande nur noch in drei von ehe- 
mals 66 deutschen Stádten. 


Der Álteste: Eberswalde 


Das ostdeutsche Eberswalde besitzt hierzu- 
lande eine bedeutende Rolle in der Obus-Ge- 
schichte. Am 22. März 1901 eröffnete der 
erste deutsche Obus-Betrieb mit Regelver- 
kehr zwischen dem Bahnhof und dem Alsen- 


platz. Technische Schwierigkeiten ließen ihn 
jedoch gerade einmal drei Monate überle- 
ben, worauf Pferdeomnibusse und ab 1909 
die Straßenbahn den Verkehr übernahmen. 
Damit war Eberswalde für die nächsten 
39 Jahre erst einmal „Obus-frei“. Ende der 
1930er-Jahre entschieden die hiesigen Stadt- 
werke, dass die sanierungsbedürftige Stra- 
ßenbahn durch Obusse ersetzt werden sollte. 
Gegenüber dem Omnibus punktete der 
Obus in erster Linie durch günstige Strom- 


na (۳ 


hse: 


2012 schaffte es der Eberswalder Wagen l 


063 in die Schlagzeilen: Er war Europas ers- 
ter Hybrid-Obus, der aus Oberleitung oder 
Batterie den Fahrstrom beziehen konnte. 
Zugleich vervollständigte er die neue Obus- 
Generation der brandenburgischen Stadt 
BARNIMER BUSGESELLSCHAFT (2) 


preise und die Weiterverwendung von elek- 
trischen Anlagen der Straßenbahn. So fuhren 
ab 3. November 1940 wieder „gleislose Bah- 
nen“ durch Eberswalde. Nachfolgend gab es 
zwischen den 1950er- und 1990er-Jahren 
verschiedene kleine Netzerweiterungen. 


Ohne Fahrleitung ins Umland 


Aktuell rollen in Eberswalde zwölf Solaris 18 
AC im 15-Minuten-Takt auf zwei Linien mit 
einer Gesamtstreckenlänge von 15,8 Kilome- 


Daten & Fakten: Esslingen 


Eröffnung... o oe cte 10. Juli 1944 
Betreiber......... Städtischer Verkehrsbetrieb 

Esslingen am Neckar 
Streckenlänge ................ 29 Kilometer 
Anzahl Linien. . . 3, davon zwei im Mischbetrieb 

Fahrleitung/Batterie 
Takt nasse رک رب مه‎ AT 15/20 min 


Fahrzeuge .... Van Hool/Kiepe AG 300 T (Bj. 2002): 
210, 211, 213, 215-217 (6 Stück) 

DET Solaris Trollino Metro Style (Bj. 2016): 
501-504 (4 Stück) 


von vier 2016 in Esslingen in Dienst gestellten Hybrid-Obussen des Typs Solaris 
Trollino Metro Style. Sechs 2002 gebaute Gelenk-Obusse ergänzen die Flotte sve 
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Daten & Fakten: Eberswalde 


Eröffnung ............... 3. November 1940 
Betreiber........... Barnimer Busgesellschaft 
Streckenlänge..............- 15,8 Kilometer 
Anzahl Linien... o e ete 2 
[L| m 15 min 
Fahrzeuge ..... Solaris 18 AC (Bj. 2010 — 211): 


951-961, 963 (12 Stück) 


tern. Die Barnimer Busgesellschaft als Betrei- 
ber sieht bei ihrem Obus-Betrieb vor allem 
das Potenzial der vorhandenen Infrastruktur 
für eine flächendeckende Elektromobilität. 
Statt weitere Straßen mit Oberleitung auszu- 
statten, will man das Streckennetz mittels 


Der 1979 bis 2001 in Esslingen eingesetzte Wagen 302 (Basis 
Mercedes-Benz-Typ O 305) besaß als Erprobungsträger einen 
Duo-Antrieb für Netz-/Dieselbetrieb 


Obusse in Deutschland 


Hybrid-Obussen (Batterie-Oberleitungsomni- 
bussen), die neu beschafft oder aus der vor- 
handenen Flotte umgerüstet werden, erwei- 
tern. Während in der Stadt die Fahrzeuge 
unter der Oberleitung fahren und ihre Batte- 
rien aufladen können, sollen sie das Umland 
gänzlich im Batteriebetrieb mit Elektromobi- 
lität versorgen. So lässt sich auf Basis bereits 
verfügbarer Lade-Infrastruktur kostengünstig 
lokal umweltfreundlicher ÖPNV umsetzen. 


Dank Forschungsprojekt: 

DUO-Bus in Esslingen 

Das im württembergischen Neckartal gele- 
gene Esslingen verfügt seit bald 75 Jahren 
über einen eigenen Oberleitungsbusbetrieb. 
Zwecks Ersatzes zweier Straßenbahnlinien 
nahmen hier am 10. Juli 1944 zehn MAN- 
MPE4500 mit vier Anhängern den Betrieb 
zwischen Obertürkheim, Esslingen Bahnhof 
und Oberesslingen auf. In den Jahren 1964 
und 1973 wurde das Netz um zwei kleinere 
Streckenverlängerungen erweitert. Im Zuge 
der starken Konkurrenz durch den günsti- 
gen Dieselbus kam es in den 1970er-Jahren 
zu Überlegungen, die „gleislose Bahn“ aus 
der Neckarstadt zu verbannen. Ihr Überle- 
ben sicherte ein Forschungsprojekt für 
„DUO-Busse“: Esslingen wurde zur Refe- 
renzstadt für die Erprobung von Obussen 


| In den 1970er-Jah- 

| ren stand der Obus 
in Esslingen auf der 

| Kippe. Die Rettung 
kam, als Esslingen 
Referenzbetrieb für 
die neuen DUO- 
Busse wurde. 
Dieses auf dem 
Typen O 302 (Mer- 
cedes-Benz) basie- 

| rende Fahrzeug 

| war Erprobungsträ- 
ger für den Netz-/ 

| Batterie-Betrieb 


MERCEDES-BENZ CLASSICS (2) 


29 


TIA 


Eh 


tion und kamen 2004 nach Sarajewo 


Be A. 
ep KN 


Mit Wagen 59 (Baujahr 1959) wurde 1999 in Solingen ein Obus-Museum 
gegründet. Im Netz des mit Abstand größten der drei letzten deutschen 
Obusbetriebe werden zahlreiche Sonderfahrten durchgeführt 


mit Batterien einerseits sowie für Obusse 
mit vollwertigen Dieselmotoren als Zweit- 
antrieb andererseits. Im Gegensatz zur ers- 
ten Antriebsvariante konnte sich die Zweit- 
genannte auch längerfristig durchsetzen, so 
dass zwischen 1990 und 2005 drei, später 
zwei DUO-Bus-Linien im Mischbetrieb mit 
Elektro- und Verbrennungsmotor durch 
Esslingen verkehrten. Durch erweiterte 
Fahrleitungsanlagen entstand in diesem 
Zuge auch die zweite vollwertige Obus- 
Linie 118 ab 1991. 


Flächenhafte Elektromobilität dank 
Fahrleitung und Batterie 

Ähnlich ambitioniert wie in Eberswalde ist 
man bei den städtischen Verkehrsbetrieben in 
Esslingen (SVE). Mit zehn Obussen werden 
heute drei Linien auf einem 29 Kilometer 
messenden Streckennetz betrieben. Durch die 
Beschaffung von vier Trolley-Hybridbussen 
von Solaris im Jahr 2016 konnte der elektri- 
sche Betrieb wesentlich ausgedehnt werden: 
Neben der rein unter Fahrleitung verkehren- 
den Linie 101 fahren die Linien 113 und 118 
teilweise unter Fahrleitung, teilweise aber 
auch im Batteriebetrieb, wodurch weitere 
Stadtteile elektrisch erschlossen werden 
konnten. Harald Boog, Betriebsleiter der 
SVE, bringt es auf den Punkt: „Wir befinden 
uns in einer exzellenten Ausgangsposition für 
das Thema Elektromobilität, haben wir doch 
mit der Fahrleitung schon eine fast vollstän- 
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Die beiden Solinger Wagen 17 und 20 von 1984/85 in der ehemaligen Straßen- 
bahn-Schleife Schule Widdert. Sie gehörten zur dritten Solinger Obus-Genera- 


STADTWERKE SOLINGEN (6) 


dige Ladeinfrastruktur. Durch die Erweite- 
rung unserer Fahrzeuge mit Batterien sind 
wir in der Lage, auf allen Linien vollständig 
elektrisch zu fahren, ohne die betrieblichen 
Nachteile durch Nachladung oder Stromver- 
sorgungs-/Anschlussengpässe. Außerdem ist 
der wirtschaftliche Aufwand geringer, unter 
anderem, da das Know-How für Elektromo- 
bilität bereits im Betrieb vorhanden ist.“ 


Der Jüngste: Solingen 

Nach Eberswalde und Esslingen wurde als 
dritter der heute vorhandenen Obus-Betriebe 
jener in Solingen eröffnet. Am 19. Juni 1952 
nahm er als Ersatz für die modernisierungsbe- 


Daten & Fakten: Solingen 


Eröffnung; Seet ere 19. Juni 2 
Betreiber......... Stadtwerke Solingen GmbH 
Streckenlänge ................ 31 Kilometer 
Anzahl Unien... 6 
IL T 10 — 30 min 
Fahrzeuge. ....... Berkhof/Traxi Premier AT 18 


(Bj. 2001 — 2002): 171-185 (15 Stück) 
EUER Van Hool/Kiepe AG 300 T 
(Bj. 2002 — 2003): 251-270 (20 Stück) 

m Hess/Kiepe BGT-N2C (Bj. 2008 — 2009): 
951-965 (15 Stück) 

PEE Solaris/Kiepe Trollino 18,75 (Bj. 2018): 
861-864 (4 Stück) (sogenannte BOB-Busse) 


. p SEE Com S EB 3 Faire 
46 dieser MAN-Obusse SL 172 HO mit Doppelachs-Antrieb (hier 
Wagen 67 in der Schleife Krähenhöhe) erhielt Solingen Mitte 
der 1980er-Jahre. Der regelmäßige Planeinsatz endete 2009 


Batterie-Oberleitungsbus 861 der Stadtwerke Solingen am Graf-Wil- 
helm-Platz. Vier der Fahrzeuge sind im Rahmen eines Forschungspro- 
jekts seit 2018 in der Klingenstadt und eröffnen neue Perspektiven 


dürftige Straßenbahn den Regelverkehr zwi- 
schen Ohligs Bahnhof und dem heutigen Graf- 
Wilhelm-Platz auf. Bis 1959 erweiterten die 
Stadtwerke Solingen ihre Obus-Anlagen auf 
ein rund 38 Kilometer messendes Netz, was 
nach Moers und Siegen das drittgrößte in 
Deutschland war. Anfang der 1980er- und 
1990er-Jahre folgten nochmals Netzerweite- 
rungen. Eine Besonderheit des Solinger Obus- 
Betriebs war die Eigenentwicklung eines Fahr- 
zeugtyps, des „Trolleybus Solingen“ (TS). Der 
Grund für diesen Weg war ein dringend nöti- 
ger Generationenwechsel im Fahrzeugpark, 
der mangels passender Angebote jedoch nicht 
mit Obussen der gängigen Hersteller möglich 
war. So griffen die Stadtwerke Solingen auf 
Aufbauten des Essener Karosseriebauunter- 
nehmens Ludewig zurück, die dann in eigener 
Werkstätte elektrisch ausgerüstet wurden. 
Zwischen 1968 und 1974 entstanden so ins- 
gesamt 76 Fahrzeuge, die in drei Bauarten die 
zweite Solinger Obus-Generation nach diver- 
sen Varianten der Waggonfabrik Uerdingen 
und des Herstellers Henschel darstellten. In 
den 1980er-Jahren folgte die dritte Generation 
durch MAN sowie im neuen Jahrhundert die 
vierte Generation, für die Berkhof, Van Hool, 
Hess und Solaris verantwortlich zeichneten. 


Heute der Größte in Deutschland 


Der Obus-Betrieb in Solingen ist mit einem 
Streckennetz von 31 Kilometern Länge die 
heute größte deutsche Anlage ihrer Art. Mit 
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Alle 80 Solinger 
Obusse der zweiten 
Generation, hier 
Wagen 32 an der Aus- 
fahrt des Betriebs- 
hofes Weidenstraße, 
wurden 1968-1974 
in Eigenregie der 
Verkehrsbetriebe 
gebaut. Unten eines 
der 50 Fahrzeuge 
der aktuellen vierten 
Generation, zu der 
sich seit kurzem 
noch vier Batterie- 
Obusse gesellen 


54 Oberleitungsomnibussen in vier Bauar- 
ten werden heute sechs Linien, die das 
Rückgrat des Solinger ÖPNV bilden, betrie- 
ben. Aktuell beginnt in der Klingenstadt des 
Bergischen Landes ein Umbruch: Im Früh- 
jahr 2018 wurden vier batteriebetriebene 
Gelenk-Obusse (sogenannte BOB) bei Sola- 
ris und Kiepe im Rahmen eines Forschungs- 
projektes beschafft. Mit dieser Flottener- 
gänzung wollen die Solinger Stadtwerke die 
Elektromobilität auch für die Zukunft in 
ihrer Stadt festigen. Die BOB-Fahrzeuge 
kommen aktuell zwar nur im morgendli- 
chen Schülerverkehr zum Einsatz, sollen 
mittelfristig aber die komplette bestehende 
Obus-Flotte ersetzen. 

In einem nächsten Schritt sehen die Pla- 
nungen die Ausweitung der Einsätze auf ak- 
tuell von Dieselbussen befahrene Linien vor. 
Dank Batterien und der durch die Fahrlei- 
tungen bereits vorhandenen Ladeinfrastruk- 
tur ließen sich Elektrobusse also stadtweit 
und flächendeckend einsetzen. 


Ein neuer Obus für Berlin? 

In Berlin gab es bereits in der Frühzeit zwei 
Obus-Anlagen, auf die 1933 im Westen und 
1951 im Osten der Stadt neue Betriebe folg- 
ten. Seit mittlerweile 46 Jahren findet sich 
nun keine „gleislose Bahn“ mehr auf den 
Straßen Berlins. Jedoch haben sich die Ber- 
liner Verkehrsbetriebe (BVG) im Rahmen 
der Bestrebungen für eine elektrische Bus- 
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flotte ein ähnliches Konzept auf die Agenda 
gesetzt, wie es in Eberswalde, Esslingen und 
Solingen angestrebt wird. Gemäß dem städ- 
tischen Nahverkehrsplan 2019 bis 2023 soll 
im Stadtteil Spandau ein 25 Kilometer mes- 
sendes Netz mit vier Linien entstehen, das 
in späteren Schritten weiter Richtung Bahn- 
hof Zoo, Märkisches Viertel oder Kladow 
erweitert werden kann. Als Fahrzeuge sind 
Batterieoberleitungsomnibusse vorgesehen, 
die ein Großteil ihrer Fahrt im Batteriemo- 
dus verkehren und partiell unter der Ober- 
leitung aufladen. Mit dieser Vorgehensweise 
lässt sich den aktuell noch zu geringen Bat- 
teriekapazitäten auf langlaufenden Linien 
entgegenwirken und zugleich auf umfang- 
reiche und flächendeckende Fahrleitungen 
verzichten. Bis es soweit ist, setzen die BVG 
schwerpunktmäßig auf reine Batteriebusse 
für kurze Strecken. 


Keine Renaissance 

Freilich kann man nach 136 Jahren Obus- 
Geschichte in Deutschland ebenso wenig 
von einer Renaissance sprechen wie im Rest 
der Welt. Dennoch zeigt sich, dass der 
„gleislosen Bahn“ nach ihren Höhen und 
Tiefen im letzten Jahrhundert eine wichtige 
Rolle bei der vielfach gewünschten und ge- 
forderten Elektromobilität zukommt: Auch 
wenn (neue) Obus-Betriebe heute im Ver- 
gleich zum bewährten Dieselbus wirtschaft- 
lich und betrieblich wenig konkurrenzfähig 


۴ 


Ökonomische und 
ökologische Aspekte 
des Obus 


lickt man mit einem wirtschaftlichen Auge auf 

die Kosten eines Obus-Betriebes, erklärt sich 
schnell, warum keine neuen Obus-Anlagen mehr 
entstehen. Nach aktuellen Studien kostet ein ein- 
zelner Dieselbus einen Betrieb im Schnitt rund 
67.000 Euro pro Betriebsjahr, wáhrend ein Obus 
mit fast 240.000 Euro zu Buche schlágt. Die rund 
3,5 Mal so hohen Kosten haben in erster Linie die 
Ladeinfrastruktur mit Oberleitung und in gerin- 
gem Mafe die Produktionskosten zum Grund. Der 
Dieselbus benótigt lediglich eine Tankstelle, 
wodurch er darüber hinaus auch betrieblich we- 
sentlich flexibler ist. Denn die Fahrstrecken sind 
weitgehend unabhängig von der Kraftstoffversor- 
gung. 

Auch aus einer ókologischen Sichtweise lohnt 
sich eine direkte Umstellung auf Obus-Betrieb 
nicht. Zwar werden lokale Emissionen teils massiv 
verringert, jedoch stammt die Versorgung eines 
Obusses heute aus einem Strommix, der global 
betrachtet nicht umweltfreundlich und teilweise 
sogar schädlicher als die Emissionsmenge bei Die- 
selbussen ist. Erst wenn die Stromversorgung aus- 
schlieBlich mithilfe von erneuerbaren Energien ge- 
schieht, ist der Obus ókologisch dem Dieselbus 
vielfach überlegen. FFÖ 


Obusse in Deutschland 


sind, so bieten Obus-Anlagen bei vorhande- 
ner Ladeinfrastruktur doch beste Vorausset- 
zungen für Batteriebusse. Der Electromote 
von Werner von Siemens ist demzufolge 
eine 136 Jahre alte Pionierarbeit, die auch 
noch im 21. Jahrhundert einen deutlichen 
Nachklang findet. FELIX FÖRSTER 
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Die Endhaltestelle der Linie 1, 
Sputnik-2, befindet sich direkt 
neben der Kirche des Heiligen 
Lukas. Gothawagen fahren 
planmäßig aber nicht mehr in 
den Norden der Stadt 

ALLE BILDER: RONNY DAUER 


Idyll auf der Krim 


Russland: Die Straßenbahn Jewpatorija Bl Die Stadt auf der 2014 von Russland annektierten 
Halbinsel Krim besitzt einen Kleinbetrieb mit überwiegend eingleisigen Strecken. Den Fuhrpark 
bilden bekannte Typen, neben Tatra KTASU fahren bis heute Zweiachser der Waggonfabrik Gotha 


er Kur- und Badeort Jewpatorija, 
gelegen an der Westküste der Halb- 
insel Krim am Ufer des Schwarzen 
Meeres, entwickelte sich ab 1860 
zum Kurort. So entstanden bald zahlreiche 
Sanatorien, die bis heute Therapieanwendun- 
gen anbieten. Für den Straßenbahnfreund hat 
die Stadt ganz andere therapeutische Reize 
und bildet ein außergewöhnliches Reiseziel. 


Gothawagen seit 1957 


Der VEB Waggonbau Gotha lieferte 1957 
zwei T57-Triebwagen (Tw 18 und 19) und 
zwei B57-Beiwagen (Bw 51 und 52) nach 
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Jewpatorija. Zwischen 1960 und 1964 folg- 
ten drei Triebwagen 20 bis 22, Typ T59E 
samt zugehörigen Bw 64 bis 66, Typ BS9E, 
und anschließend drei Züge der weiterent- 
wickelten Type T2-62/ B2-62 (Tw 23 bis 25 
mit Bw 67 bis 69). Diese Fahrzeuge konn- 
ten folglich nur auf der mit Wendeschleifen 
ausgestatteten Linie 1 zwischen Moijnaki 
und ulitsa Simferopolskaja fahren. Ab 
1969/70 kamen zusätzlich gebrauchte 
Gotha-Zweiachser aus Nikolaev (Tw 4-10, 
Bw 54, 56-58, 60, 61 und 70) und Simfero- 
pol (Tw 3 und 11-14 und Bw 53, 62 und 
63). Aus Winnyzia kamen 1979 und 1981 


nochmals gebrauchte Gothaer (Tw 15, 16 
und 17; Typ T2-62 und Bw 50, 55 und 59; 
Typ B2-62). Zu diesem Zeitpunkt erreichte 
der Bestand an Gothawagen seinen Höchst- 
stand von 23 Trieb- und 21 Beiwagen. 


Tatras von CKD ab 1987 

Ab 1987 startete die schrittweise Erneuerung 
des Wagenparks durch CKD-Gelenkwagen 
des Typs KT4SU. Bald kamen ausschließlich 
KT4SU auf der stark frequentierten Linie 1 
zum Einsatz, die Gothawagen in Einrich- 
tungsbauweise rollten aufs Abstellgleis, nur 
die Gotha-Zweirichtungswagen blieben für 
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den Betrieb der Linien 2 bis 4 erhalten, denn 
diese endeten nach wie vor stumpf. 

Die Krise nach der Auflösung der Sowjet- 
union machte sich auch beim Straßenbahn- 
betrieb Jewpatorijas bemerkbar. Der Be- 
stand betriebsbereiter Gothawagen sank bis 
1996 auf fünf Wendezüge und zwei Solo- 
wagen (Iw 7 und 12). Aus diesem Grund 
konnte auch die Strandlinie 4 mehrere Jahre 
nicht fahren. Die angespannte Lage im 
Fuhrpark konnte durch die Übernahme der 
Zwickauer T57-Triebwagen 909 und 950 
geringfügig gemildert werden. Die Fahr- 
zeuge gingen 1997 mit den Nummern 9 und 
10 in Betrieb. 


Modernisierungen des Wagenparks 
Der Verkehrsbetrieb setzte auch nach der 
Jahrtausendwende weiter auf die Zweiachser 
aus Gothaer Produktion. Ab 2002/2003 be- 
gann die Werkstatt in Ermangelung geeigne- 
ter Ersatzteile, bei einigen der Zweiachser die 
größeren Fensterscheiben der Tatra KT4SU 
einzubauen. Schließlich erhielten einige Got- 
hawagen 2005 sogar eine Sanierung, die ex- 
tern an zwei ukrainische Maschinenbaufir- 
men vergeben wurde und einer gründlichen 
Wagenkasteninstandsetzung diente. 
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Zweiachser im Planeinsatz: An der ulitsa Polupanowa tr 


Jewpatorija 


E ^ 


effen sich der 157 009 (ex Zwickau) und 


der T57-SU 012 (ex Simferopol), insgesamt sind auf der Linie 2 sechs Ausweichen vorhanden 


v 


KT4SU 043 auf dem zweigleisigen Abschnitt der 1991 eröffneten Strecke zum Wohngebiet Sput- 


nik-2. Die Matrixanzeigen sind bereits wieder durch , analoge" Zielschilder ersetzt 


Folgende Wagen durchliefen diese Mo- 
dernisierung: Triebwagen 7, 9, 10 und 12, 
sowie die Wendezüge 3 + 63 und 18 + 51. 
Die sanierten Fahrzeuge erhielten eine drei- 
stellige Betriebsnummer (beispielsweise neu 
009 statt zuvor 9), im gleichen Verfahren 
erhielten auch die KT4SU eine dreistellige 
Betriebsnummer ab 2005. Zu Beginn der 
Sommersaison 2006 standen alle sanierten 
Gothaer wieder zur Verfügung, die übrigen 
unsanierten Gothawagen stellte der Betrieb 
ab, sie dienten jetzt bestenfalls noch als Re- 
serve beziehungsweise Ersatzteilspender. 
Trotz Modernisierung einiger Gothawagen 
blieb die Wagenparksituation weiterhin an- 
gespannt, denn für den Betrieb der mit 
Zweirichtungswagen zu bedienenden Li- 
nien 2, 3 und 4 benótigte das Verkehrsun- 
ternehmen in der Sommersaison sechs 
Kurse, die schon bei Ausfall eines Wagens 
nicht mehr zur Verfügung standen. Schon 
2005 machte sich daher die Einkürzung der 
Linie 3 vom Bahnhof zum Gostiniza 
„Ukraina“ (Hotel Ukraine) erforderlich, 
zuvor ging es weiter bis zum Gorteatr 
(Stadttheater). Von da an war auf der Linie 


3 nur noch ein Kurs im Einsatz. Den findi- 
gen Werkstattmitarbeitern ist es zu verdan- 
ken, dass die angespannte Lage im Fuhr- 
park nicht noch weiter eskalierte, denn 
2006 bekam der KT4SU 038 im Heck den 
Führerstand des ausgemusterten Wagens 
047 und wurde somit zum ,unechten* 
Zweirichtungswagen. Seit 2007 präsentie- 
ren sich auch die KT4SU 031 und 039 in 
diesem Umbauzustand. Alle drei besitzen 
weiterhin nur auf einer Seite Türen, kónnen 
aber trotzdem auf den Linien 3 und 4 ein- 
gesetzt werden, da sich die Haltestellen alle 
auf der gleichen Straßenseite befinden. 


Wagen weiter knapp 

Trotz allem ist die Bereitstellung einer ausrei- 
chenden Anzahl Wagen für den alltäglichen 
Verkehr und speziell für die Sommersaison 
eine große Herausforderung, oft müssen die 
„unechten“ Zweirichtungs-KT4SU auf der 
Linie 1 aushelfen. Insgesamt bis zu 13 Kurse 
sind für den täglichen Linienverkehr nötig. 
Ein erwähnenswertes Unglück ereignete sich 
am 5. Mai 2008, als der KT4SU 040 im Li- 
nieneinsatz völlig ausbrannte. Die KT4SU 
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Fahrzeugpark Jewpatorija* 


Nummer Typ Baujahr Bemerkungen 

002 Gotha T57 1957 bis 2005 ex Tw 19, ab 02.2013 Arbeitswagen 
021 Gotha T59E 1959 seit 1996 Arbeitswagen 

007 Gotha T57 1958 bis 1970 ex Simferopol 154 

009 Gotha T57 1957 bis 1996 ex Zwickau 909 

010 Gotha T57 1957 bis 1996 ex Zwickau 950 

012 Gotha T57 1960 bis 1971 ex Simferopol 159 

003 Tatra KT4SU 1990 bis 2013 ex Winnizya 227 

030 Tatra KTASU 1987 Modernisierung in Charkow 2011 

031 Tatra KT4SU 1988 Umbau zu ZR 2007 

033 Tatra KT4SU 1988 = 

034 Tatra KT4SU 1988 = 

035 Tatra KT4SU 1988 - 

036 Tatra KTASU 1988 Modernisierung in Charkow 2011 

038 Tatra KT4SU 1988 Umbau zu ZR 2006 

039 Tatra KT4SU 1988 seit 1997 Stadtrundfahrt, Umbau zu ZR 2007 
041 Tatra KT4SU 1990 = 

042 Tatra KTASU 1990 Modernisierung in Charkow 2011 

043 Tatra KTASU 1990 Modernisierung in Charkow 2011 

044 Tatra KTASU 1990 Modernisierung in Charkow 2011 

045 Tatra KT4SU 1990 -= 

046 Tatra KT4SU 1990 Modernisierung in Charkow 2011 

047 Tatra KT4SU 1990 Ersatzteilspender 

018 Gotha T57 1957 Wendezug 018+051 

051 Gotha B57 1957 Wendezug 018+051 

063 Gotha B57 1960 1971 ex Simferopol, seit 2011 Denkmal 


*Stand: Juni 2018 


Die in Eigenbau entstandenen ZR-KT4SU fahren vor allem auf der Linie 


= E = m 


Die Wendeschleife Mojnaki, zugleich westlicher Endpunkt der Linie 2, 


040 und 037 tauschten 2009 ihre Wagen- 
nummern, jedoch war Triebwagen 037 da 
schon einige Jahre abgestellt. 

Auch bei den Tatras lichteten sich die Rei- 
hen unter den schon lange abgestellten und 
ausgeschlachteten Wagen, ab 2009 ver- 
schrottete der Betrieb die KT4SU 032 und 
037 sowie 040 (2011). Bei den Verkehrsbe- 
trieben der zweitgrößten ukrainischen Stadt 
Charkow erhielten ab September 2011 die 
KT4SU 030, 036, 042, 043, 044 und 046 
aus Jewpatorija eine Wagenkasteninstand- 
setzung beziehungsweise Modernisierung. 
Neben der Aufarbeitung des Wagenkastens 
umfasste der Auftrag Arbeiten an den elek- 
trischen Bauteilen und Drehgestellen, die 
Fahrgastraumbestuhlung erhielt komforta- 
ble Ledersitzbezüge und eine Matrixanzeige 
wurde an der Fahrzeugfront sowie im Fens- 
terbereich auf der Türenseite im B-Teil in- 
tegriert. Die sechs Fahrzeuge erhielten im 
Rahmen der Modernisierung eine neue La- 
ckierung in den Farben Weiß und Blau. 


Modernisierte Tatras 

KT4SU 030 unternahm bereits im Dezem- 
ber 2011 erste Probefahrten, am 4. Januar 
2012 wurde der modernisierte Wagen vor- 
gestellt. Da sich die angespannte Lage im 
Fuhrpark nicht verbesserte und weitere Ab- 
stellungen bevorstanden, beschaffte der 
Straßenbahnbetrieb einen weiteren KT4SU 
aus Winnyzia, welcher als Triebwagen 003 


Misc D 


3 zwischen Woksal (Bahnhof) und Gostiniza „Ukraina” (Hotel Ukraine) 


An der Haltestelle ulitsa Nekrasov (Nekrasovstraße) treffen sich am 
11. Juni 2018 der KT4SU 033 als Werkstattfahrt und der KT4SU 043 


N a (1 ۹ 


befährt am 13. Juni 2018 der in Gotha gebaute T57-SU 012 


Am Theaterplatz steht das Denkmal des General Tokarev, der T57-SU 
passiert am 13. Juni den Theaterplatz, hier zweigt die Linie 2 ab 
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Der r Arbeitswagen 021 021 ist häufig in der Nebensaison zu Oberleitungs- 
revisionsarbeiten im Einsatz, ATw 002 dient dagegen zum Schweißen 


Der Wendezug 018+051 ist seit 2014 i im ew: abgestellt 
Eine Aufarbeitung in den nächsten Jahren scheint unwahrscheinlich 


Nicht weit von Jewpatorija entfernt bietet der Obus von Simferopol 
nach Jalta Zeitreisen in die Vergangenheit, hier mit Skoda 9 Tr 


egenwärtig wird seitens des Auswärtigen Amtes offiziell von Reisen auf 

die Halbinsel Krim dringend abgeraten. Die Krim gehört völkerrechtlich 
weiterhin zur Ukraine, wird aber derzeit faktisch von Russland kontrolliert. 
Seit Juni 2015 ist für Reisen auf die Krim vom ukrainischen Festland aus eine 
Betretenserlaubnis der Ukraine nötig, die jedoch keinesfalls für touristische 
Zwecke erteilt wird. Eine alternative Einreise auf die Krim ist derzeit somit für 
Touristen nur über russisches Staatsgebiet möglich, gilt jedoch als Verstoß 
gegen ukrainische Gesetze (illegale Einreise) und verbietet damit ein Betreten 
der restlichen Ukraine. Straßenbahnnutzung Jewpatorija: Die Fahrausweise 
können beim Schaffner im Fahrzeug erworben werden, es werden nur Einzel- 
fahrten zum Preis von 14 Rubel (rund 20 Cent) angeboten. Empfehlenswert 
für Oberleitungsbus-Freunde ist eine Bereisung des großen Trolleybusnetzes 
(„Crimean Trolleybus") der Halbinsel Krim. Besonders die 86 Kilometer lange 
Strecke zwischen Simferopol und Jalta ist landschaftlich reizvoll, geht es zu- 
nächst durch das Krimgebirge und weiter zum Badeort Jalta mit einem über- 
ragenden Blick zum Schwarzen Meer. Eine Fahrt der längsten Trolleybusstrecke 
der Welt dauert zweieinhalb Stunden, am höchsten Punkt der Strecke, dem 
Anharskyi-Pass, steht ein Trolleybus-Denkmal. Ebenso interessant sind auch 
die Stadtnetze in Simferopol, Aluschta, Jalta sowie Sevastopol. In Simferopol 
lohnt sich ein Besuch des Trolleybusmuseums, das auch eine hiesige Samm- 
lung des 1970 eingestellten Straßenbahnbetriebes sowie der Trolleybusge- 
schichte zeigt. RD/SM 


in das Schema eingereiht wurde. Im Gegen- 
zug ging der Gothawagen 003 nach Winny- 
zia, um diesen dort als Museumsfahrzeug zu 
präsentieren. Bereits 2010 hatte dieser zu- 
sammen mit dem Steuer-/Beiwagen 063 als 
Wendezug seinen letzten Einsatz. Beiwagen 
063 nahm 2011 seinen letzten Ruheplatz als 
Denkmal auf einem Gleisstück neben der 
Wendeschleife uliza Simferopolskaja ein. In 
der Sommersaison 2013 gab es mit dem 
noch vorhandenen Wendezug 018 + 051 
letztmalig Einsätze eines Wendezuges im Li- 
nienverkehr, noch im September veranlasste 
der Betrieb die Abstellung dieses Zuges. 

Zum 100. Jubiläum der Straßenbahn in 
Jewpatorija im März 2014 gab es einen 
kleinen Korso, in dem auch noch einmal die 
Wendezuggarnitur 018+051 vertreten war. 
Allerdings war es weniger ein Straßenbahn- 
korso, sondern ein Wettbewerb unter den 
Straßenbahnfahrern. Unter anderem nah- 
men die KT4SU 003, 036, 039, der Wende- 
zug 018+051, der Gothawagen 007, und 
die Werkstattwagen 002 und 021 teil. 


Streckennetz und Verkehr 


Das Straßenbahnnetz besteht heute aus vier 
Linien mit einer Gesamtlänge von 22 Kilo- 
metern. Das aus der Anfangszeit stam- 
mende Depot befindet sich im Zentrum in 
unmittelbarer Nähe zur Strandpromenade 
Jewpatorijas. Die Wagenhalle mit Werkstatt 
verfügt über fünf Gleise, weitere Abstell- 
gleise sind neben der Halle vorhanden. Der 
tägliche Betrieb gestaltet sich besonders auf 
der gut frequentierten Linie 1 zwischen 
ulitsa Simferopolskaja und Sputnik-2 an- 
spruchsvoll, sind doch durch die in weiten 
Teilen unverändert eingleisige Streckenfüh- 
rung die Zugkreuzungen nur an den Aus- 
weichen möglich. Bei Verspätungen eines 
einzelnen Kurses kommt es dann oft zu mi- 
nutenlangen Wartezeiten. Trotz Funkkon- 
taktes der Fahrer untereinander, heute eher 
mit Handy, sind Verzögerungen normal. 
Ein fester Fahrplan ist auch nicht direkt 
angegeben, es wird in Intervallen gefahren, 
wobei die Hauptlinie 1 mit Intervallabstän- 
den von sechs bis acht Minuten verkehrt, 
so hängt es zumindest an den Haltestellen 
aus. In der Regel wird aber ein Zehn- 
/Zwölf-Minuten-Takt angeboten. Das In- 
tervall kann zu Nachfragespitzen — zumeist 
in den Sommermonaten - auch noch ver- 
kürzt werden, jedoch ist dann bei nur acht 
Ausweichen Fingerspitzengefühl bei den 
Kreuzungen notwendig. Gegen Abend ver- 
längert sich der Takt auf eine 20-Minuten- 
Zugfolge. Die Linie 2 fährt zwischen 
Lyman und Gorteatr (Stadttheater) und 
dies ausschließlich mit Gothawagen. In der 
Sommersaison sind je nach Verfügbarkeit 
drei Kurse eingesetzt, die dann in einem 18- 
Minuten-Intervall fahren. Bei nur zwei 
Kursen wird der Takt auf 28 Minuten ge- 
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Jewpatorija 


An der ulitsa Revolution (Straße der Revolution) rollt an der russisch-orthodoxen Nikolajkirche 
der KT4SU 003 zur Haltestelle Karevstraße. Bei Ausstieg an dieser Haltestelle lohnt sich ein Be- 
such der historischen Altstadt oder ein Spaziergang entlang der Strandpromenade 


streckt. Unregelmäßig ist der Betrieb der 
Linie 2 im Winter — meist mit nur einem 
Fahrzeug, bei mangelnder Wagenverfüg- 
barkeit ist die Linie auch ganz eingestellt. 
Bei einem Kurs ist ein Stundentakt üblich. 
Hingegen ist die Linie 3 mit einem Fahr- 
zeug ganzjáhrig zwischen Woksal (Bahn- 
hof) und Gostiniza ,Ukraina* (Hotel 
Ukraina) in einem Zwölf-Minuten-Intervall 
im Einsatz, wobei in den Wintermonaten 
nicht selten auch ein T 57 pendelt 


Nur im Sommer: ,Strandlinie" 4 
Anders als die ganzjáhrig zwischen sechs 
und 23 Uhr aktiven Linien 1 bis 3 ist die 
„Strandlinie“ 4 nur im Sommer von Juni bis 
September und nur zwischen etwa neun 
und 17 Uhr in Betrieb. Bei sehr hohem 
Fahrgastaufkommen wird die Betriebszeit 
operativ bis 19 Uhr verlängert, auch unter 
Einsatz eines Tatra-Zweirichters. Dann 
fáhrt sie im Zehnminutentakt zwischen der 
Wendeschleife ulitsa Simferopolskaja und 
Nowij Plijasch (Neuer Strand), Fahrplanab- 
weichungen sind aber auch hier normal, die 
eingleisige Strecke ohne Kreuzungsmöglich- 
keiten führt an den öffentlichen Badesträn- 
den entlang. Die Straßenbahn in Jewpato- 
rija wird durch einige Autobuslinien mit 
„Marschrutkis“ (Kleinbussen) ergänzt, wo- 
runter aber die Auslastung der Straßenbahn 
nicht leidet. 

Der Straßenbahnbetrieb in Jewpatorija 
erlebte nach dem Zerfall der Sowjetunion 
und der Zugehörigkeit zur Ukraine Jahre 
ausgeprägter Mangelwirtschaft. Finanzielle 
Förderungen aus der Ukraine an den Stra- 


ßenbahnbetrieb gab es kaum, und so zeigt 
sich auch der Betrieb in den letzten Jahren. 


Improvisation ist Trumpf 


Betriebsanlagen, besonders die Gleisinfra- 
struktur sind in einem desolaten Zustand, 
aber auch Fahrzeuge können nur durch gro- 
ßen Einfallsreichtum der Werkstatt in Be- 
trieb gehalten werden. Bei den noch vier 
betriebsbereiten Gothawagen ist beispiels- 
weise nur noch auf einer Türenseite der Zu- 
stieg möglich, denn Ersatzteile für die Fahr- 
zeuge gibt es nicht — so muss die Werkstatt 
háufig provisorisch reparieren oder müh- 
sam Teile einzeln anfertigen. 

Die Annexion durch Russland machte 
anfangs auch dem Straßenbahnbetrieb 
Jewpatorijas zu schaffen, waren doch 
Stromausfálle verursacht von ukrainischer 
Seite an der Tagesordnung. Gleichwohl ist 
der Betrieb bestrebt, einen geregelten Fahr- 
plan aufrecht zu erhalten. In Zukunft hof- 
fen die Verantwortlichen auf eine Fórde- 
rung von russischer Seite, sei es um die 
Infrastruktur zu modernisieren oder um vor 
allem den Fahrzeugpark zu erneuern. Ge- 
rade in den Sommermonaten würde das 
Unternehmen gern größere Fahrzeugkapa- 
zitäten anbieten, sind doch schon aktuell die 
Fahrzeuge an ihrer Beförderungsgrenze an- 
gelangt. Mit viel Hingabe ist dem Straßen- 
bahnbetrieb bis heute der Fortbestand mit 
Fahrzeugklassikern aus Gotha und Prag ge- 
lungen, es bleibt die Hoffnung, dass dies 
noch für viele Jahre und bei stabileren poli- 
tischen Bedingungen als aktuell so bleiben 
móge. RONNY DAUER 
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Kanada: Straßenbahn-Erlebnis in Toronto Bl Durch die 
Millionenstadt quietschen noch heute 40 Jahre alte Stra- 
Benbahnen, Spitzname „Red Rocket". Darin zu fahren, ist 
preiswertes Sightseeing im Retro-Stil. Und mit Glück 

sitzt Curt am Steuer, der bestgelaunte Fahrer überhaupt. 
Auf Wunsch singt er die Haltestellenansagen 


a, die „4075“ lächelt heute. Ihre Ten- 

nisball-großen, runden Funzel-Schein- 

werfer sind die Augen, der größere in 

der Mitte ist die Nase und darunter, 
dieser helle Bogen auf der Waggon-Front, 
das ist der lächelnde Mund dieser 40 Jahre 
alten Dame. Sie hat schon alles gesehen in 
Toronto und rollt noch immer tapfer über- 
all dort, wo die Betriebsplaner sie täglich 
einsetzen. Heute auf der Linie 504, einer 
Ost-West-Verbindung durch die City und in 
diesem Moment an die Haltestelle auf der 
King Street East. Die vierteilige Falttür vorn 
öffnet klappernd wie eine ausgeleierte 
Duschkabinentür. „Helloooo, good mooo- 
orning and welcome on board!“, begrüßt 
Fahrer Curt Richards jeden, der neu zu- 
steigt. Und strahlt dabei mit seinem makel- 
losen weißen Gebiss, als liefe gerade die Ka- 
mera für einen Zahnpasta-Spot. Wer keine 


der Frontscheibe ächzenden Scheibenwi- 
scher, das Schmuddelwetter und darüber, 
dass jeder trotzdem gute Laune behalten 
soll. So wie der 56-jährige, der vor mehr als 
zehn Jahren vom TV-Moderator eines Lo- 
kalsenders zum Straßenbahnfahrer um- 
schulte. „Ich steuere am liebsten diese alten 
Bahnen“, sagt er, „die neuen haben Fahrer- 
kabinen, da drin fühle ich mich eingesperrt 
— ich brauche direkten Kontakt zu den Leu- 
ten.* Dass er ihn weiter haben kann, ver- 
dankt Curt der Firma Bombardier. „Bei die- 
sem kanadischen Hersteller haben unsere 
Verkehrsbetriebe etliche neue Bahnen be- 
stellt, aber Bombardier hat Lieferpro- 
bleme*, erzählt Curt grinsend: „Darum 
müssen insgesamt mehr als 70 der alten 
Bahnen noch ein paar Jahre durchhalten.* 
Auch sehr zur Freude vieler Torontonians, 
denn diese kirschroten Oldie-Trams gehó- 


Ich steuere am liebsten diese alten Bahnen - 
ich brauche direkten Kontakt zu den Leuten. 


Monats- oder Tageskarte vorzeigt, dem ver- 
kauft Richards einen Einzelfahrschein, den 
er von einem Brett abreifst. Touch-Pads für 
Kreditkarten oder Münz-Automaten? 
Gibt es nicht in diesem Straßenbahn-Vete- 
ranen! 


Unterhaltsame Reise 

Ebenso wenig wie das - typisch deutsche — 
Schild über dem Bedienplatz, dass man den 
Fahrer nicht ansprechen darf, wáhrend die 
Bahn rollt. Muss heute in der 504 auch kei- 
ner, denn Curt Richards plaudert von selbst 
mit seinen Fahrgästen. Zuerst über die auf 


STRASSENBAHN MAGAZIN 3 | 2019 


ren zum Inventar der Stadt, haben schon 
ewig den Spitznamen ,Red Rocket* und 
prangen auf T-Shirts, Glückwunschkarten, 
Hauswand-Graffiti oder Kaffeetassen. 


Im Oldie durch die hippe City 

Die Wagen sind schweizerische Wertarbeit 
— zumindest die Vorserie baute die SIG - 
und rollen zuverlässig wie Uhrwerke durch 
Torontos City zwischen glitzernden Stahl- 
und Glaspalästen von Banken und Versiche- 
rungen. Sie rumpeln die hippe Queen Street 
West entlang, vorbei an Upcycling-Läden, 
Galerien und Designer-Schuhgescháften. 


Immer wieder ist Curts Muskelkraft gefragt, 
wenn die elektrischen Weichenantriebe ver- 
sagen, kommt das Stelleisen zum Einsatz 


Ob in Chinatown, Little Italy oder dem Po- 
lenviertel — eine „Rote Rakete“ ist immer 
startklar. Es sei denn, sie muss kurz stop- 
pen, so wie die von Curt Richards vor einer 
Kreuzung. Der Fahrer schnappt sich einen 
etwa hüfthohen, olivgrünen Metallknüppel 
neben der Tür und springt auf die Gleise. 
Darin fuhrwerkt er mit dem Brecheisen 
kurz herum und kommt zurück. „Handbe- 
trieb“, sagt er nur beim Losfahren und war- 
tet ab, bis alle Nicht-Einheimischen unter 
den Augenzeugen geschaltet haben: Mo- 
ment, der Fahrer hat da gerade eine Weiche 
so hingebogen, dass die Bahn um die Kurve 
fahren kann...? „Ja, es ist genauso, wie du 
denkst“, sagt Curt, bei manchen Weichen 
fällt die Fernsteuerung aus, dann hängt im 
Stromkabel ein Schild, dass ich raus muss. 
Schon hat der Mann in akkurater, tauben- 
blauer Uniform mit perfekt sitzender Kra- 
watte seine Finger wieder auf dem abge- 
wetzten Armaturenbrett und steuert die 
Bahn, indem er 13 verschiedene, rechteckige 
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An seinem Fahrpult fühlt sich 
ex-Moderator Curt wie zu- 
hause. Er freut sich, dass die 
alten CLRV- und - wie oben - 
ALRV-Wagen dank Bombar- 
diers Lieferproblemen immer 
noch fahren 

ALLE BILDER: STEPHAN BRÜNJES 


Tasten drückt. Rote setzen die „Rakete“ in 
Bewegung oder stoppen sie, grüne öffnen 
und schließen die Türen, gelbe knipsen die 
Lichter an und aus. Fast wie an der Modell- 
eisenbahn in Kindertagen. Jetzt drückt Curt 
eine der weißen Tasten, und schont erklingt 
das „Ding-Ding-Ding“, mit dem Straßen- 
bahnen früher warnend um die Ecke 
kamen, meist untermalt durch ohrenbetäu- 
bendes Gequietsche der Metallräder in den 
Schienen, das auch die Red Rocket jetzt von 
sich gibt. 


Curts Können ist gefragt 


Curt zeigt auf ein sonnenverblichenes An- 
zeigefeld in seinem Armaturenbrett: „Da 
sehe ich, dass die Räder durchdrehen, meine 
Bahn quietscht, weil sie die leichte Steigung 
nicht hochkommt. Darum muss ich sofort 
Sand in die Schiene streuen, um den Rädern 
so Griff zu geben.“ Ob er jetzt wieder raus 


muss? Nein, ein paar Mal auf einen roten 
Knopf drücken, das reicht. „Du hockst üb- 
rigens auf dem Sand“, sagt Curt, strahlt 
wieder und klappt an der nächsten Halte- 
stelle kurz den vordersten, rechten Sitz 
hoch. Tatsächlich, darunter ist eine Mini- 
Sandkiste. „Oh, muss ich an der Endhalte- 
stelle mal wieder was reinschippen“, meint 
Curt. Auch auf diese Knochenarbeit scheint 
sich der 56-jährige Einwanderer aus Ja- 
maika zu freuen. Vier bis fünf Touren muss 
er pro Arbeitstag fahren, seit Jahren oft die- 
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selben Strecken. Wird ihm dabei auch mal 
langweilig? „Nie“, antwortet er ohne Zö- 
gern, „Straßenbahnfahren ist für mich wie 
Theater — da draußen vor der Frontscheibe 
wird auf jeder Tour ein neues Stück aufge- 
führt, und ich sitze in der ersten Reihe, 
kriege mit, wie die Stadt sich verändert und 
worüber die Leute reden.“ 


Stimmtalent im Führerstand 


Wer Curt kennt, bittet ihn schon mal, die 
nächste Haltestellen-Ansage zu singen. 
dann etwa an der Spadina Avenue durch 
den Waggon. Hat der passionierte Gospel- 
sänger, Akkordeonspieler und Gitarrist in 
seinen ersten Jahren an jeder Haltestelle 
gemacht und erst damit aufgehört, als au- 
tomatisierte Ansagen eingeführt wurden. 
Vor acht Jahren sei das gewesen. Curt er- 
innert sich wahrscheinlich deshalb so 


genau, weil etwa zur selben Zeit diese hüb- 
sche, asiatisch aussehende Frau eines Mor- 
gens in seine Bahn stieg. Und schnell ganz 
verunsichert auf einem der vorderen Sitze 
saß. Warum schaut mich der Fahrer per 
Rückspiegel dauernd an? Ich habe doch 
bezahlt. Beim Aussteigen sprach Curt die 
Frau an, und es gelang dem Charmeur, ihr 
im Vorbeigehen seine Telefonnummer mit- 
zugeben. Doch die gebürtige Thailänderin 
meldete sich zunächst nicht. Dann, nach 
einer endlos erscheinenden Woche des 


* Anreise: Aer Lingus und United Airlines flie- 
gen günstig ab Frankfurt nach Toronto. 


* Erleben: Red Rocket fahren ist einfach: Tages- 
pässe für die Straßenbahn gibt es zum Beispiel 
in U-Bahnstationen, nicht jedoch bei den Fah- 
rern der Red Rocket-Bahnen. Sie verkaufen nur 
Einzelfahrscheine. 


* Wohnen: Das Chelsea Hotel bietet kurze Wege 
zu vielen Toronto-Attraktionen und gutes Früh- 
stück. Rezeptionistin Sylvia aus Düsseldorf küm- 
mert sich seit Jahren gern um deutsche Gäste. (33 
Gerrard Street West, Tel. 0014165951975, 
www.chelseatoronto.com/en/, DZ/F ab ca. 144 €). 

* Essen & Trinken: Der Pub „The Queen and Bea- 
ver" hat einen gekrónten Biber als Wappen, aber 
keinen biergetránkten Teppich, sondern eine luf- 
tige Dachterrasse inmitten gläserner Appart- 
ment- und Bankentürme. Leckere Snacks, Fish & 
Chips mal Imbisstüten-frei für s Feinschmecker- 
auge kredenzt und Ontario-Lamm für größeren 
Hunger. (35 Elm Street, Tel. 0016473472712, 
www.queenandbeaverpub.ca). 

e „BLÜ” mit insgesamt drei Punkten auf dem U 
ist ein exzellenter Italiener zehn Minuten vom 
Park Hyatt Hotel entfernt. Raffinierte Salate, 
saftige Steaks und natürlich Pasta in gedimm- 
ter Atmospháre mit Live-Piano-Untermalung 
(17 Yorkville Avenue, Tel.: 001 416 921-1471, 
www.bluristorante.com). 

Allgemeine Info: www.seetorontonow.com; 
www.ttc.ca 


Wartens, klingelte Curts Telefon. „Sie hat 
tatsächlich angerufen, ich traf mich mit ihr, 
einen Monat später waren wir verlobt, 
neun Monate später verheiratet“, erzählt 
er und strahlt noch mal sein breitestes 
Lächeln. STEPHAN BRÜNJES 


STRASSENBAHN MAGAZIN 3 | 2019 
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en Stadtteil Schwabing umweht seit 

mehr als 100 Jahren der Mythos, ein 

Ort besonders freien Lebens, der Li- 

bertinage, kurzum der Freiheit in 
allen ihren Facetten zu sein. Und da scheint 
es doch nur logisch, dass dessen wichtigster 
Platz die Freiheit im Namen führt. Doch das 
eine hat mit dem anderen nichts zu tun. Denn 
nach der Eingemeindung Schwabings im Jahr 
1891 nannte man die zentrale Straßenkreu- 
zung nach einem bayerischen Innenminister 
Feilitzschplatz. Bis vor wenigen Jahren ver- 
wendeten ältere Münchner gelegentlich noch 
diese Bezeichnung. 

Die nächste Namensänderung veranlassten 
die Nationalsozialisten: Um der Forderung 
nach Wiedereingliederung der seit 1920 
Freien Stadt Danzig „ins Reich“ mehr Aus- 
druck zu verleihen, erfolgte 1933 die Umbe- 
nennung in „Danziger Freiheit“. Da 1946 die 
Namensgebung aus der NS-Zeit anrüchig war 
und sich die Danzig-Geschichte durch die 
Kriegsniederlage ohnehin erledigt hatte, gab 
der Münchner Stadtrat dem heute weitläufi- 
gen Areal den Namen „Münchener Freiheit“ 
(sic!). Damit erinnerte er an die Widerstands- 
gruppe „Freiheitsaktion Bayern“, die in den 
letzten Kriegstagen eine gewaltlose Kapitula- 
tion in Südbayern erreichen wollte. Doch die 
meisten der mutigen Männer wurden von fa- 
natischen NS-Parteigängern ermordet. 1998 
erfolgte eine sachte Korrektur am offiziellen 
Namen: Man glich die Schreibweise dem 
bayerischen Sprachgebrauch an und tilgte das 
angeblich „preußische“ „e“. 

So bewegt wie die Geschichte des Namens 
ist auch die des öffentlichen Verkehrs im Her- 


~ - 
23 ` mä 


Ehe 


zen Schwabings. Noch zu Altschwabinger Zei- 
ten erreichten die Schienen der Pferdebahn 
1878 die Endstation „Schwabing Großer 
Wirt“ am Beginn der heutigen Feilitzschstraße. 
Ab 1886 startete etwas nördlich davon 
Deutschlands dritte elektrische Straßenbahn, 
die „Ungererbahn“. Bis 1895 brachte sie Ba- 
degäste ins beliebte „Schwabinger Würmbad“. 
1900 elektrifizierte man die inzwischen zum 
Nordfriedhof verlängerte Pferdebahn. Mit der 
Einführung der Liniennummer 1906 wurde 
die ehemalige Linie 3 zur Stammlinie an 
Schwabings bedeutsamsten Platz. Dieser hatte 
sich im Lauf der Zeit zu einem Trambahnkno- 
ten mit Schleife entwickelt, zumal ab 1910 
dort die Strecke zum Kölner Platz abzweigte. 
Dies blieb gut ein halbes Jahrhundert so. 

Mit dem Bau der U-Bahn verwandelte sich 
der Platz in eine riesige Baugrube, in der der 
erste viergleisige Münchner U-Bahnhof heran- 
wuchs. Im Oktober 1971 endete die Tram- 
bahnära im Zentrum Schwabings, nun durch 
die U 6 und ab Mai 1972 auch die U 3 unter- 
irdisch erschlossen. Die Oberfläche hatte sich 
zum Omnibusknoten verwandelt. Doch damit 
war das Kapitel Tram an der Münchner Frei- 
heit nicht zu Ende. Im Rahmen ihrer Renais- 
sance kehrte sie 2009 als Linie 23 dorthin 
zurück. Diese Insellinie wendet nun unter 
einer kühnen Überdachung, ehe sie ins neue 
Siedlungsgebiet Schwabing Nord aufbricht. 
Und in Zukunft könnten die Trambahngleise 
einmal bis zur U-Bahn-Station Giselastraße 
verlaufen, um in die noch zu bauende Nord- 
tangente zu münden. Dann wäre Schwabing 
wieder ein lebendiger Trambahnstadtteil wie 
vor 50 Jahren. PETER SCHRICKER 


Nächster Halt: ... 


Heute verbindet die 
Linie 23 das Herz 
Schwabings, die 
Münchner Freiheit, 
mit Neubaugebie- 
ten im Norden des 
Stadtteils. Anláss- 
lich der Wiederer- 
öffnung des 
Trambetriebs nach 
knapp 40 Jahren 
gestaltete man den 
Platz um und schuf 
mit der aufsehen- 
erregenden Über- 
dachung einen 
Blickpunkt, der 
auch die Tram als 
modernes Verkehrs- 
mittel aufwertet 
FREDERIK BUCHLEITNER 
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„Dickköpfe . 


aus Düsseldorf | . a 


DÜWAG-Grofiraumtriebwagen mit kurzem Kopf Ill Insgesamt 
337 vierachsige Großraum-Triebwagen in drei Wagenkasten-Varianten 
baute die Düsseldorfer Waggonfabrik für 14 deutsche Betriebe. 

Die dritte dieser Bauformen war speziell für Netze mit engen 
Gleismittenabständen geeignet und profitierte von der kurz zuvor 
Serienreife erlangenden Gelenkwagen-Konstruktion. Jedoch nur 

Kiel und Bonn kauften noch derartige Fahrzeuge 


UNTEN Auf Flachwagen verladen, warten im RECHTS Einer der kurzen Bonner Großraumwa- 


Januar 1958 im Herstellerwerk Düsseldorf 
zwei Kieler Großraumwagen auf den Transport 
zu ihrem künftigen Einsatzort. Interessant, 
dass sie schon im Werk mit Seitenwerbungen 
versehen worden sind! 

PETER BOEHM, SLG. AXEL REUTHER 


gen im Sonntagseinsatz auf der Linie 2 im 
Jahre 1965 am Friedensplatz. Noch wird mit 
Schaffner gefahren, Inhaber von Zeitkarten 
können im Rahmen der Zweispurabfertigung 
aber auch beim Fahrer einsteigen 

ROLF LÓTTGERS, SLG. AXEL REUTHER 


letztlich 337 Exemplaren gebauten 
| vierachsigen Großraum-Triebwagen 
"der Düsseldorfer Waggonfabrik 
AG) gab es hinsichtlich der Wagen- 
kastengestaltung drei Entwicklungsschritte. 
Auf der ersten Konstruktion basierend, 
wurden insgesamt 199 Triebwagen für die 
Betriebe in Bielefeld (4), Bochum und Gel- 
senkirchen (17), Dortmund (6), Düsseldorf 
(49), Duisburg (4), Essen (47), Frankfurt 
am Main (2), Hannover (37), Krefeld (6), 
Mülheim an der Ruhr (11) und Wuppertal 
(16) geliefert. Die zweite Bauform kam bei 
insgesamt 116 gebauten Triebwagen zur 
Anwendung. Größte Abnehmer waren der 
Initiator Hannover (60 Exemplare) und 
Frankfurt am Main (40). Außerdem erhiel- 
ten Krefeld (6), Bonn (4), Essen und Offen- 
bach (je 3) solche Vierachser. 


Kürzer und mit Gelenkwagen-Kopf 

Der letzte Entwicklungsschritt förderte 
Ende der 1950er-Jahre eine dritte Bauform 
des DÜWAG-Großraumwagens mit gerin- 
gerer Länge und neuer Frontpartie zu Tage. 
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ETT ` 
lee ie ıRÄFF Vivatsgasse 


Sie war in Deutschland nur noch bei zwei 
Betrieben und in insgesamt 22 Exemplaren 
im Einsatz. Zusätzlich fand sie durch Li- 
zenzbauten eine — ebenfalls nur sehr geringe 
- Verbreitung in Österreich (siehe Seiten 48 
und 49). Der 1956 von der DÜWAG vorge- 
stellte Gelenkwagen, dessen Kopfform diese 


DUWAG-Großraum-Tw der dritten Bauform 


Kiel Bonn 
Anzahl 12 10 
Wagennummern 241 — 255 205-214 * 
Baujahr 1957/58 1960 
Spurweite 1.100 mm 1.435 mm 
Länge 13,40 m 13,40 m 
Breite 2,20 m 2,20 m 
Leistung 1 60 kW 2x95 kW 
Leergewicht E 14,9t 
Drehzapfenabstand 6,00 m 6,00 m 
Sitzplätze 30 25 
Stehplätze 80 84 


* bis 1966 Nr. 105 — 114 


letzten Großraumwagen übernahmen, war 
dann wesentlich erfolgreicher und lief 
der vierachsigen Großraumkonstruktion 
schnell den Rang ab. 


Kopfform-Unterschiede 

Die Besteller der zuvor einheitlich 
14,10 Meter langen Großraumwagen 
konnten bei den Stirnfronten zwischen zwei 
Kopfformen wählen. Beide hatten rechts 
und links, der Kontur des sich verjüngenden 
Buges folgend, gebogene Scheiben aus Ple- 
xiglas, die dem Fahrer in beiden Fällen auch 
nach den Seiten ein weites Blickfeld boten. 
Mie besaß die weiter verbreitete Art eine 
fast gerade Scheibe, die im oberen Bereich 
eine aufstellbare Lüftungsklappe hatte. 

Bei der auf Initiative von Hannover ent- 
wickelten zweiten Form war die gerade 
Mittelscheibe nach oben hin stark geneigt. 
Diese an den amerikanischen PCC der frü- 
hen Entwicklungsstufen getestete Variante 
sollte zum einen besser vor Blendungen 
durch die Sonne schützen. Zum anderen be- 
fand sich unterhalb des Zielschildkastens 
eine Eintrittsöffnung, welche zu einer neu 
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LINKS Der Blick in die 
Wagenhalle Rheindorf in 
Bonn ermöglicht 1963 
einen schönen Vergleich der 
Frontpartien der DÜWAG- 
Großraumwagen mit 
langem Kopf (vorne) und 
kurzem Kopf (hinten) 
MANFRED SCHÖN, SLG. AXEL REUTHER 


RECHTS Ansicht des Kopfs 
„Typ Hannover”, der 1951 
einen ersten Versuch 
darstellte, die Blend- 
wirkungen in der Front- 
scheibe zu minimieren 
WERKFOTO DÜWAG, SLG. AXEL REUTHER 


entwickelten Staudruckbelüftung gehörte, 
die den Luftaustausch im Fahrzeuginneren 
erheblich verbesserte. 

1956 stellte die DÜWAG ihren sechsach- 
sigen Gelenktriebwagen vor. Er besaß einen 
im Vergleich zu den Großraumwagen kür- 
zeren Bug und eine neuartige Stirnscheibe, 
die nur noch aus zwei Teilen bestand und 
ebenfalls nach hinten stark geneigt war. 
Mittig liefen die beiden Scheiben aber in 
spitzem Winkel zusammen. Diese ebenfalls 
vom PCC abgeschaute Front verbesserte die 
Sichtverhältnisse weiter und vermied die in 
der Herstellung teuren und auch bruchge- 
fährdeteren gebogenen Seitenfenster. Da der 
vordere Türflügel hier näher an den Fahrer- 
platz gerückt war, verbesserten sich zudem 
die Kontrollmöglichkeiten. 

Es lag nahe, entsprechend praktikablere 
Kopf-Elemente des neu entwickelten Gelenk- 
wagens auch für den weiter verfolgten Bau 
von Großraumwagen zu verwenden. Die grö- 


ßeren Seitenscheiben wurden dabei als erstes 
übernommen und bereits ab 1956 verwendet. 


Kieler Wünsche führen zur 
verkürzten Bauform 


In der Fördestadt Kiel trug in den 1950er- 
Jahren die Straßenbahn mit der ungewöhn- 
lichen Spurweite von 1.100 mm die Haupt- 
last des Verkehrs. Der Wagenpark setzte sich 
bis 1956 aber ausschließlich aus Zweiach- 
sern zusammen, von denen der Großteil 
noch aus der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg 
stammte und daher dringend ersetzt werden 
musste. Außer auf den zwei im Berufsver- 
kehr stark frequentierten Diagonallinien 1 
und 4 fuhren Solo-Triebwagen in dichter 
Folge. Die Linie 1 fand außerhalb der Spit- 
zenzeiten mit zweiachsigen Zweiwagenzügen 
das Auslangen. Großraumtriebwagen stell- 
ten da einen personalsparenden Ersatz dar. 
Für die stark belastete Linie 4 kamen jedoch 
nur Gelenkwagen in Frage, die in einem 


zweiten Schritt der Flotten-Erneuerung nach 
Kiel kommen sollten. 

Der Mittenabstand des Gleisnetzes der 
Kieler Straßenbahn war für die kurzen 
Zweiachser mit einer Breite von maximal 
2,20 Metern ausgerichtet und besaß zudem 
enge Gleisbögen. So war klar, dass es mit der 
zum Bestellzeitpunkt lieferbaren Version des 
DÜWAG- Großraumwagens mit 14,10 Me- 
tern Länge an einzelnen Stellen im Kieler 
Streckennetz zu Problemen kommen würde. 
Die Techniker des Betriebes galten als inno- 
vativ und hatten es z.D. geschafft, in eigener 
Werkstátte zweiachsige Triebwagen für Ein- 
mannbetrieb mit Pedalschaltung zu entwi- 
ckeln und zu bauen. So hatten sie dann auch 
für die Auftragsvergabe von zwölf vierach- 
sigen Großraumtriebwagen einige Wünsche. 


Einflüsse des Einmannbetriebs 


Im Hinblick auf den schon absehbaren Folge- 
auftrag von Gelenkwagen war vor allem eine 


Seitenansicht und 
Grundriss des Kieler 
Großraumtriebwagens 
nach dem Umbau 


für den temporären 
schaffnerlosen Einsatz 
mit Doppeltüre vorne. 


Mit nur 13,4 Metern 
„Länge waren die 
DUWAG-Großraum- 


æ- -~ سس‎ 
Laufdrehgestell 


Triebdrehgestell 


Triebwagen dieser 
dritten Bauform 

70 Zentimeter kürzer 
als die 315 Pendants 
der ersten beiden Bau- 
formen. Es blieb 
jedoch bei nur insge- 
samt 22 gebauten 
Exemplaren (zwölf für 


Kiel, zehn für Bonn) 
SLG. JÜRGEN BRANAT 


Vereinheitlichung beider Wagenbauarten 
oberste Prämisse. Für die Fahrgäste in der 
Optik und der Innenraumaufteilung, für den 
Betrieb hinsichtlich der technischen Ausstat- 
tung sollten sich beide Wagentypen möglichst 
wenig unterscheiden. Weil die Vierachser — 
zunächst zumindest in den verkehrsschwa- 
chen Zeiten - auch bald im Einmannbetrieb 
eingesetzt werden sollten, war die mögliche 
Unterbringung einer Kasseneinrichtung am 
Führerstand Vorgabe. Nicht zuletzt sollte 
Einsatzproblemen im vorhandenen Netz 
durch eine Reduzierung der Fahrzeuglänge 
bei unverändertem Drehgestell-Mittenab- 
stand von 6,00 Metern vorgegriffen werden. 

1956 bestellte Kiel schließlich bei der 
DÜWAG zwölf vierachsige Großraumtrieb- 
wagen. Beiwagen waren keine vorgesehen, 
eben wegen der geplanten Personaleinsparung 
gegenüber mit drei Mann besetzen Zweiwa- 
genzügen. Ein solo eingesetzter Großraumwa- 
gen bot in etwa das gleiche Fassungsvermö- 


RECHTS Eine Kieler Vierachser-Doppeltraktion 
begegnet im Oktober 1984 an der Howaldt- 
Schiffswerft in Gaarden einem aus Lübeck 
stammenden Zweiachser. Gut erkennbar sind 
die Kabelverbindungen am Heck des 
Großraumwagens für die elektrische Ver- 
bindung im Zweiwagen-Betrieb 

AXEL REUTHER 


en - =x : 
Breitseite eines Kieler Großraumwagens noch im 
Ursprungszustand mit schmaler Tür vorne im Sep- 
tember 1964 auf der Linie 1 am Berliner Platz 


FRITZ ROTH, SLG. VDVA 


gen, benótigte aber (mindestens) einen Schaff- 
ner weniger. Außerdem beschleunigte er besser 
und erlaubte hóhere Geschwindigkeiten. Die 
DÜWAG ließ in die Kieler Großraumwagen 
zahlreiche Elemente des gerade zur Serien- 
reife gebrachten Gelenkwagens einfließen. 
Etliche davon, so die großen Seitenscheiben, 
waren bereits beim Bau von Fahrzeugen für 
Frankfurt und Hannover verwendet wor- 
den. Neu war die bei den Triebwagen für 
Kiel erstmalig bei Großraumtriebwagen ge- 
nutzte Front mit schräg gestellter, geteilter 
Scheibe und Lüftungskanälen darüber. 
Deren geringerer Platzbedarf ermöglichte 
es, den „Bug“ um 70 Zentimeter zu verkür- 
zen, so dass die Wagenlänge nur noch 
13,40 Meter betrug. Das wirkte sich günstig 
auf das Fahrverhalten in Kurven aus und 
vermied Begegnungsprobleme durch die ge- 
ringere Hüllkurve. Auch rückte der Fahrer- 
platz samt dem frontseitigen Bedienpult ein 
Stück auf die linke Wagenseite, um Platz für 


ze 


FRITS V. D. GRAGT/SLG. VDVA 


An der Front von Tw- 245 sind die nachträglich eingebauten Steckdosen 
für den Einsatz als Zweiwagenzug gut zu erkennen. Wegen der 

— Oberleitungs-Weichenkontakte durfte der Stromabnehmer des zwei 
Triebwagens beim Traktionsbetrieb nicht angelegt sein 


DÜWAG.-, Dickkópfe" 


den spáteren Einbau einer Kasseneinrich- 
tung für den Einmannbetrieb zu schaffen. 
Die Höhe des Fußbodens betrug durchge- 
hend 880 Millimeter, wobei er sich im Be- 
reich des Fahrerplatzes durch ein Podest um 
etwa zehn Zentimeter erhóhte. 


Vom Solo- zum Traktionsbetrieb 


Geliefert wurden die vier Triebwagen 
(Tw 241 - 252) in den Jahren 1957 (fünf 
Stück) und 1958 (sieben Stück). Sie kamen 
wie geplant auf der Linie 1 zum Einsatz und 
stellten dort schließlich den Grundauslauf. 
Im Innenraum waren 30 Sitzplätze aus Du- 
rofol-Platten vorhanden. Ungewöhnlich 
war die Anordnung von Doppelsitzen in 
Abteilform auf der türlosen Seite und von 
in Reihe stehenden Einzelsitzen auf der Tür- 
seite. Es bestand Fahrgastfluss von hinten 
nach vorne mit einem festen Schaffnerplatz 
am Heck. Ein Fahrscheindrucker diente der 
beschleunigten Fahrgastabfertigung. 


Entsprechend dem vorgesehenen Einsatz 
ohne Beiwagen war nur das vordere Dreh- 
gestell mit zwei AEG-Tatzrollenlagermoto- 
ren von je 60 kW Leistung ausgestattet; das 
hintere Drehgestell war antriebslos. Die elek- 
trische Ausrüstung lieferte die Firma Kiepe, 
der Winkel-Nockenfahrschalter war fast 
komplett in das Geschränk der linken Fah- 
rerstandseite integriert. Die Bedienung ge- 
schah mit einer Kurbel. Am Heck gab es zu- 
sätzlich einen Rangierfahrschalter. Für den 
Fall eines steigenden Fahrgastaufkommens 
hatte der Verkehrsbetrieb aber schon von Be- 
ginn an gewünscht, die technischen Mög- 
lichkeiten für einen Einsatz von zwei Trieb- 
wagen in Zugsteuerung zu schaffen. So 
erhielten die Triebwagen vorsorglich eine 
doppelte Widerstandsgruppe auf dem Dach. 
Funktionierte der Einsatz der einzelnen 
- < ~ : Vierachser im Tagesverkehr gut, führte dies 
Die im August 1975 in der Unterführung der DB-Gleise am Bonner Hauptbahnhof im Bild fest- in Spitzenzeiten doch zu Engpässen beim 
gehaltene Begegnung zeigt sehr schön die wenig verjüngte Heckpartie der kurzen Grofraum- Platzangebot, was durch zusätzlich einge- 
Triebwagen. Tw 210 kam als Reservewagen übrigens nur selten zum Einsatz REINHARD SCHULZ ` setzte Zweiachser — mit entsprechendem Per- 
sonalbedarf — aufgefangen werden musste. 
1963 wurden daher auch die Großraumwa- 
gen für den Einsatz in Doppeltraktion einge- 
Kr 5 , richtet. Die Tw 241 - 246 erhielten dabei die 
NT ae Aan A 48 بت‎ Rolle des führenden Triebwagens, die 
۲ Sr 7? iB iud : f Tw 247 - 252 jene des Anhängewagens mit 
1 mitlaufenden Motoren. Die elektrische Ver- 
sorgung geschah über Starkstromkabel/ 
Steckdosen vom Heck des führenden an die 
Front des angehängten Wagens, die mecha- 
nische Verbindung über eine Albertkupp- 
lung. Wegen der Weichensteuerung über 
Fahrleitungskontakte durfte immer nur der 
Stromabnehmer des führenden Wagens an- 
gelegt sein. Im Berufsverkehr fuhren nun die 
Großraumwagen paarweise und gemischt 
mit zweiachsigen Beiwagenzügen, tagsüber 
trennte man die vierachsigen Gespanne und 
ließ die Großraumwagen wie zuvor einzeln 
fahren. 


Diese im Juni 1966 an der Endstelle Dottendorf entstandene Aufnahme eines kurzen Bonner 
Vierachsers lässt die gedrungene Front-Proportion gut erkennen MANFRED SCHÖN, SEG. AXEL REUTHER 


Umbauten in den 1960ern 

Die Doppelzüge — beide Wagen waren 
noch mit Schaffnern besetzt - fuhren aber 
nur für eine relativ kurze Zeit auf der 
Linie 1 und wurden wegen des einsetzen- 
den Personalmangels bald wieder aufgege- 
ben. 1964 begann daher an der Kieler 
Förde der Umbau von Straßenbahnwagen 
für den Einmannbetrieb, wofür zunächst 
Zweiachser in Stahlbauweise entspre- 
chend angepasst und, wo nicht vorhan- 
den, mit automatischen Falttüren ausge- 
rüstet wurden. 1966 folgten die 
DÜWAG-Vierachser. Zur Beschleunigung 
des Fahrgastwechsels kam nun auch vorne 
eine Doppeltüre zum Einbau, damit Bar- 
zahler beim Fahrer die Fahrgäste mit 
selbst zu entwertenden Vorverkaufsfahr- 
scheinen nicht behinderten. Dies ging auf 
Kosten der Breite des ersten Seitenfensters 
und zweier Einzelsitze. 


Seitenansicht und Grundriss der 
kurzen Bonner Vierachser (Tw 205 - 214) 
SLG. AXEL REUTHER 


Dit 


46 STRASSENBAHN MAGAZIN 3 | 2019 


wica th Life Photography 


A 
© ۱ ( 


Der Fahrgastfluss mit Zustieg vorne und hin- 
ten und Ausstieg in der Mitte blieb zunächst 
erhalten, so dass die Türen entweder nur 
außen (vorne und hinten) oder innen (mittig) 
Druckknópfe zu deren Öffnung erhielten. 
Aufgehoben wurde der Fahrgastfluss erst 
nach Einstellung der Linie 1 und dem an- 
schließenden Einsatz von Vierachser-Doppel- 
traktionen auf der Linie 4 ab Februar 1967. 
Nun erhielten auch die Tw 241 — 246 Steck- 
dosen an der Front, so dass auf eine be- 
stimmte Reihenfolge in der Zugzusammen- 
stellung nicht mehr geachtet werden musste. 
Versuche eines Einsatzes von Großraum- 
Triebwagen mit zweiachsigem Beiwagen hat 
es ebenfalls gegeben, in den Planbetrieb ge- 
langten derartige Gespanne aber nicht. 

Die vierachsigen Doppelzüge kamen bis 
zur Einstellung der Linie 4 (viele Jahre die 
einzige noch betriebene Straßenbahnlinie 
Kiels) im Juni 1985 zum Einsatz. Insgesamt 
acht der zwölf Wagen sind zunächst erhal- 
ten geblieben und gingen an Museen und 
Privatpersonen. Einziges heute noch be- 
triebsfähiges Exemplar ist Tw 241 bei der 
nahen Museumsstraßenbahn am Schönber- 
ger Strand, die bewusst auch über Gleise 
mit der seltenen 1.100-mm-Spurweite ver- 
fügt und daher ehemaligen Kieler — und 
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Kiels Tw 241 hält als Sen erhalten gebliebenes Exemplar die موس‎ an die 
kurzen DÜWAG-Großraumwagen wach. Hier zeigt er sich im VVM-Museum am Schönberger 
Strand, wo auch Gleisanlagen in der seltenen Kieler Spurweite von 1.100 Millimetern vor- 


i Wo fuhr die erste Straßenbahn der Welt? 
Was ist die steilste Strecke, die eine Tram be- 
wältigen muss? Welcher Straßenbahnbetrieb 

befórdert regelmáftig die meisten Passa- 
giere? Die Entwicklung der Straßenbahn be- 
gann mit Einführung der ersten Pferdebahn 
1832 in New York. Seither ist viel passiertmit 
diesem innerstádtischen Verkehrsmittel: Re- 


handen sind, neben einem normalspurigen Berliner TM 36 


Braunschweiger — Fahrzeugen eine Einsatz- 
möglichkeit bietet. 


Zehn ,Dickkópfe" auch für Bonn 

Der städtische Straßenbahnbetrieb der jun- 
gen Bundeshauptstadt Bonn befand sich 
Mitte der 1950er-Jahre in einer schwierigen 
Lage. Der Wagenpark bestand ausschließlich 
aus kleinen Zweiachsern der Jahre 1906 bis 
1918, aber die Fahrgastzahlen stiegen stark 
an. Es bestand zunächst Unklarheit, ob der 


101 Ding 


die ein 


Liebhaber 


wissen muss 


kordverdächtiges, Innovatives, Extremes und 
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auch in seiner Infrastruktur stark erneue- 
rungsbedürftige normalspurige Straßenbahn- 
Betrieb beibehalten oder aber auf Obus und 
Autobus umgestellt werden sollte. Um die 
dringend notwendige Erneuerung der Gleise 
zu umgehen und Fahrzeuge zur Verstärkung 
der beiden Hauptlinien 1 und 2 frei zu be- 
kommen, war der Betrieb auf zwei Straßen- 
bahnlinien bereits aufgegeben worden. 

Es setzte sich schließlich die Erkenntnis 
durch, dass eine generelle Aufgabe des Stra- 
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Lizenzbauten mit kurzem Kopf 
Die , Dickkopf" -Bauform der Großraumwagen emigrierte in 
einem bescheidenen Ausmaß auch nach Österreich. Bei 

den Lohner-Werken entstanden in DÜWAG-Lizenz ein halbes 
Dutzend Einrichtungs-Großraumwagen für Innsbruck und je 
eine Spezialanfertigung für Gmunden und Wien 


N der starken Importbe- 
schränkungen konnten österrei- 
chische Betriebe Fahrzeuge nicht di- 
rekt in Deutschland kaufen. Daher 
lieferte DÜWAG die Zeichnungssätze 
gegen Bezahlung und etliche Bauteile 
wie Türen, Drehgestelle und Antriebe. 
Die Wagenkästen entstanden bei 
österreichischen Waggonfabriken, die 
auch den Zusammenbau und die 
fahrfertige Herrichtung übernahmen. 
Bei den Lohner-Werken, einer in 


Wien-Donaustadt ansässigen Wag- 
gonbaufabrik, entstanden in dieser 
Form zwischen 1960 und 1967 acht 
Triebwagen in drei Varianten, die sich 
an die dritte DÜWAG-Großraumwa- 
gen-Bauform anlehnten. 


1960: Sechs Meterspur- 
Triebwagen für Innsbruck 
Innsbruck erhielt 1960 sechs vierach- 
sige Einrichtungs-Großraumtriebwa- 
gen (Tw 61 — 66) nach DÜWAG-Vor- 


OBEN Lizenzbau-Tw 65 an der En 


dstation Bergisel in Innsbruck im 


ETS) 


ka 
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Juni 1965. Chromzierleisten und Übersetzfenster sind die von den 
deutschen Wagen abweichenden Gestaltungsmerkmale 


PETER BOEHM, SLG. AXEL REUTHER 


LINKS Innsbrucks Vierachser 63 von seiner türlosen Seite im 
September 1970 am Bergisel. Die fehlende Werbung lässt den 
Wagen sehr ansprechend aussehen HANS HOSCHEIT, SLG. AXEL REUTHER 


bild. Sie entsprachen in ihrer Ausfüh- 
rung im Wesentlichen den 1958 bis 
1960 für Bonn und Kiel gebauten Ori- 
ginalen mit 13,40 Metern Länge. Nur 
die Übersetzfenster bedeuteten eine 
deutlich sichtbare Abweichung, und 
natürlich waren sie im Gegensatz zu 
Kiel (1.100 Millimeter) und Bonn 
(Normalspur) für die Innsbrucker Me- 
terspur ausgelegt. Die Drehgestelle 
mit Tandemantrieb wurden von 
DÜWAG ebenso zugeliefert wie die 
Türen. Die elektrische Ausrüstung lie- 
ferte die Firma Elin, die Drehgestelle 
wurden mit jeweils einem 100-kW- 
Motor bestückt. Die Steuerung ge- 
schah über einen von Hand betätigten 
Nockenfahrschalter der Firma Kiepe. 
Ab 1986 standen dann genug ge- 
braucht aus Deutschland übernom- 


mene Gelenkwagen zur Verfügung, 
um auf die Vierachser verzichten zu 
können, die bis zum Ende ihrer Ein- 
satzzeit in der Landeshauptstadt Ti- 
rols mit Schaffnern besetzt waren. Es 
bestand Fahrgastfluss von hinten 
nach vorne, und die Türbedienung 
oblag dem Personal. Tw 61 blieb als 
Museumswagen in Innsbruck erhal- 
ten, Tw 64 gelangte zu den Nostalgie- 
bahnen in Kärnten und steht dort in 
einem technischen Museum. Die üb- 
rigen vier Großraumwagen sind bis 
Anfang der 1990er-Jahre verschrottet 
worden. 


1961: Spezieller Zweirich- 
tungswagen für Gmunden 
Ein Einzelstück war der 1961 gebaute 
Triebwagen für den meterspurigen 


ßenbahnverkehrs aus verkehrstechnischen 
und betriebswirtschaftlichen Gründen, aber 
auch wegen fehlender leistungsfähiger Stra- 
ßenzüge im Stadtgebiet nicht sinnvoll und ei- 
gentlich unmöglich war. Folglich begann 
1957 die Modernisierung der beiden verblie- 
benen „Hauptstrecken“ der Straßenbahn. 

In einem ersten Schritt erhielt der Betrieb 
im Sommer 1957 zudem vier Großraum- 
triebwagen der zweiten DÜWAG-Bauform 
für Einrichtungsbetrieb (Tw 101 - 104, 
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1966 umgezeichnet in 201 — 204). Diese 
konnten auf dem von zahlreichen Kurven 
geprägten und auf die kleinen Zweiachser 
ausgelegten Gleismittenabstand, aber zu- 
nächst auch noch mangels Wendemöglich- 
keiten für Einrichtungswagen nur sehr ein- 
geschránkt auf einem Teilstück der Linie 1 
fahren. Da sie für einen Betrieb auf der Ge- 
samtstrecke dieser Linie auch zu klein 
waren, fiel die Entscheidung, bei der nächs- 
ten Anschaffung auf sechsachsige Gelenk- 


wagen zurückzugreifen, die ab Ende 1959 in 
zehn Exemplaren zur Ablieferung kamen. 


Stárker motorisiert für den 
Beiwagen-Betrieb 

Um auch auf der Linie 2 und den Verstär- 
kungskursen der Linie 1 ausschließlich mo- 
dernes Wagenmaterial einsetzen zu kónnen, 
wurden bei der DÜWAG dann aber doch 
auch noch zehn weitere vierachsige Groß- 
raumtriebwagen (Tw 105 — 114, 1966 um- 
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Kleinbetrieb in Oberösterreich. Die 
Betriebsführung liegt seit der Eröff- 
nung 1894 bis heute bei der ortsan- 
sássigen Betriebsunternehmung 
Stern & Hafferl. Der neue Wagen 
stellte für die damals nur 2,5 Kilome- 
ter lange Verbindung vom Bahnhof in 
die Stadt einen Komfortsprung dar, 
war doch das letzte neue Fahrzeug 
50 Jahre zuvor — anno 1912 — be- 
schafft worden; danach folgten aus- 
schließlich gebrauchte Zweiachser. 

Die Strecke der Gmundner Tram 
weist in ihrem Verlauf eine 9,6-Pro- 
mille-Steigung auf, und eine weitere 
Besonderheit bestand darin, dass alle 
Haltestellen auf einer Seite liegen und 
daher auch nur dort Türen benótigt 
wurden. 

Der als Tw 8 bezeichnete Wagen 
hatte die ein Jahr zuvor für Innsbruck 
gebauten Großraumtriebwagen zum 
Vorbild und war auf die besonderen 
Streckenverhältnisse ausgerichtet. Es 
war der einzige Zweirichtungs-Vier- 
achser, der die modernen eingezoge- 
nen Stirnfronten der Gelenkwagen 
hatte. Auch die Türanordnung 1-1-1 
nur auf einer Wagenseite war einma- 
lig. Ein Fahrgastfluss war nicht vorge- 
sehen, die Abfertigung geschah mit 
Pendelschaffner. Der Innenraum bot 
34 Sitzplätze auf Durofol-Gestühl in 
Abteilform, zusätzlich waren 32 Steh- 
plätze vorgesehen. Zwei 100-kW-Mo- 
toren sorgten für ausreichend An- 
triebsleistung des ausschließlich solo 
eingesetzten Wagens. Fünf verschie- 
dene Bremssysteme schufen auch auf 
der Steilstrecke im Streckenverlauf 
ausreichend Sicherheit. 

Das in den 1980er-Jahren für den 
Einsatz im Einmannbetrieb umge- 
baute Fahrzeug stand 55 Jahre zuver- 
lässig in Gmunden im Einsatz und 
war damit einer der letzten regelmä- 
Big im Linienbetrieb eingesetzten 
Großraumwagen in Europa! Hervor- 
zuheben ist auch, dass bei einer 
Hauptuntersuchung 1994 bewusst 
auf eine Veránderung der typischen 
DÜWAG-Stilelemente der Fahrzeug- 


waren die besonderen Merkmale des Gmundener Lizenzbau Tw 8. Im 


April 1984 fáhrt er hier bereits im Einmannbetrieb 


Entwicklungszeit verzichtet worden 
ist. So trágt der Wagen weiterhin sei- 
nen rot-weißen Originalanstrich und 
weist Chrom-Zierleisten mit der typi- 
schen nach unten stehenden Spitze 
an den Stirnfronten auf. Er blieb nach 
Umstellung der Strecke auf moderne 
Niederflurwagen im Spätsommer 
2018 als betriebsfähiges historisches 
Fahrzeug erhalten. 


1967: Ein überraschender 
Versuchswagen für Wien 
Mitten in einer Phase der Beschaf- 
fung von Gelenkwagen in großen 
Stückzahlen ließen die Wiener Stadt- 
werke, Verkehrsbetriebe (WVB) 1967 
einigermaßen überraschend von Loh- 
ner einen einzelnen normalspurigen 


AXEL REUTHER 


vierachsigen Großraumtriebwagen 
bauen, der mit der Typenbezeichnung 
C3 und der Nummer 160 versehen 
wurde. Mit diesem ausdrücklich als 
Versuchswagen deklarierten Fahrzeug 
sollte sowohl die Möglichkeit des Ein- 
satzes von Triebwagen im schaffner- 
losen Betrieb als auch die Eignung der 
elektronischen Fahrschaltersteuerung 
im Hinblick auf die Beschaffung einer 
größeren Serie von Neubauten getes- 
tet werden. Die Anschaffung einer 
größeren Serie bei entsprechender Be- 
währung schien möglich, einen richti- 
gen Sinn vermochte darin aber eigent- 
lich niemand zu erkennen, da alle 
genannten Eigenschaften auch mit 
den bewährten Gelenkwagen zu er- 
reichen gewesen wären. So gibt es bis 


DÜWAG.-, Dickkópfe" 


heute nur Spekulationen über die 
Gründe, die zum Bau des „Nachzüg- 
lers" führten. 

Die bereits ab 1963 in zwei Gelenk- 
wagen getestete elektronische Vor- 
steuerung ,Geamatic" betrachtete 
der Verkehrsbetrieb als Voraussetzung 
für den Einmannbetrieb, um den Fah- 
rer zu entlasten. Der C; erhielt Origi- 
nal-DÜWAG-Drehgestelle mit Tandem- 
antrieb (2 x 95 kW), auch vorne eine 
Doppeltüre und den vom Gelenkwa- 
gen her bekannten Einholmstromab- 
nehmer. Trotz der vorgesehenen Ver- 
wendung im Einmannbetrieb erhielt er 
aber die verlángerte Heckplattform mit 
drei Falttürflügeln am Heck; auch ein 
Schaffnerplatz war vorhanden. Bis 
1972 gab es mit dem Wagen lediglich 
sporadische Probefahrten, 1973 wur- 
den beim Hersteller die Einrichtungen 
für schaffnerlosen Betrieb ausgebaut 
und das Fahrzeug technisch an die Ge- 
lenkwagen angepasst. Ende 1974 ge- 
langte es dann - schaffnerbesetzt und 
gekuppelt mit einem Beiwagen des 
Typen c oder c3 - in den Liniendienst. 
Ende 1982 wechselte das Einzelstück 
in den Bestand der Dienstwagen. Seit- 
her dient es, nunmehr gelb lackiert 
und mit verblechtem Mitteleinstieg, 
der Hauptwerkstátte Simmering als 
Verschub- und Transportwagen. AR 


Nicht nur die abwei- 
chende Front des 
erst 1967 von Loh- 
ner gelieferten 
Wiener Tw 160, son- 
dern auch die ab- 
weichende Fenster- 
einteilung des 
älteren Großraum- 
beiwagens und die 
geöffnete Vordertür 
machen dieses im 
März 1979 an der 
Endstation Erdberg, 
Stadionbrücke 
entstandene Bild 
hochinteressant 
AXEL REUTHER 


gezeichnet in 205 — 214) bestellt, die 1960 
geliefert wurden. Auch in Bonn wollte man 
ein móglichst einheitliches Erscheinungsbild 
und gleiche Arbeitsbedingungen für das 
Fahrpersonal zwischen Gelenk- und Groß- 
raumwagen herstellen. Da lag es nahe, auf 
die erstmals für Kiel gebaute dritte, nun- 
mehr leicht verkürzte Form des DÜWAG- 
Vierachsers zurückzugreifen. Natürlich gab 
es kleine Unterschiede der Bonner Version im 
Vergleich zur zuvor entwickelten Kieler. Die 


STRASSENBAHN MAGAZIN 3 | 2019 


Stapelsitze waren aufgegeben und stattdessen 
etliche Doppelbänke durch Einzelsitze ersetzt 
worden, so dass es nun 25 Sitz- und 84 Steh- 
plätze gab. Die Tandemantriebe waren, wie 
auch bei den zuvor beschafften vier Groß- 
raumwagen der etablierten Bauform, mit 95- 
kW-Motoren ausgestattet. Zunächst einzeln 
auf der Linie 2 fahrend, erwiesen sich die 
Großraum-Triebwagen wie in Kiel auch in der 
stetig wachsenden Bundeshauptstadt ange- 
sichts steigender Fahrgastzahlen schon bald 


als zu kapazitätsschwach. Gleiches galt im üb- 
rigen für die auf der Linie 1 eingesetzten Ge- 
lenkwagen. Dies führte 1962 zur Anschaffung 
von fünf vierachsigen Beiwagen für die Groß- 
raumtriebwagen. 

Stark belastete Kurse der Linie 1 fuhren nun 
mit Großraumzügen aus Trieb- und Beiwagen, 
während auf die Linie 2 Sechsachser wander- 
ten. Nur an Sonntagen war es umgekehrt, 
wobei hier die Großraumwagen einzeln fuh- 
ren. In diesen Zeiten verkehrten die Vierachser 
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Das Gespann Tw 4210 mit Bw 289 im April 2017 während der letzten 
Einsätze in Sofia auf der Linie 22 in der Maria-Luisa-Straße. In Bonn 
war Tw 210 relativ selten im Einsatz DR. PETER BELL, SLG. AXEL REUTHER (2) 


Das Kapitel der Bonner in Sofia 


ie Straßenbahn in Bulgariens Hauptstadt Sofia besaß ein großes Netz in 

der ungewöhnlichen Spurweite von 1.009 Millimetern und hatte 1987 
begonnen, neue Strecken abweichend in Normalspur anzulegen. Für eine 
1995 eröffnete zweite Linie benötigte man weitere Fahrzeuge, konnte aber 
keine Neubauten realisieren, so dass das Geschäft mit Bonn zustande kam. 
Alle Normalspurwagen waren in einem eigens für diese Spurweite angelegten 
Depot in Iskar untergebracht. Über 20 Jahre stellten die Bonner Wagen den 
Auslauf von zwei der drei Linien und erbrachten unter harten Betriebs- und 


mit Bw 238 (rechts) sowie der | 
ehemalige Bonner Gelenk-Sechsachser 238 im Sofioter Normalspur- 


depot Iskar im April 2017. Auch in Bulgarien haben sie nun ausgedient 


Infrastrukturbedingungen ihre Leistungen weitgehend klaglos. Mit Ersatztei- 
len ausgemusterter Wagen und viel Improvisationstalent hielt die Werkstatt 
die Fahrzeuge in Schuss, zu denen sich spáter auch gebrauchte Tatra-Vierach- 
ser aus Leipzig gesellten. Dennoch waren die DÜWAG-Fahrzeuge ab 2016 am 
Ende ihrer Lebensdauer angelangt. Ersatz kam in Form von Tatra-Vierachsern 
T6A5, welche zumindest die Bonner Vier- und Sechsachser im Jahr 2017 kom- 
plett ablósten.Etliche ehemalige Bonner Wagen waren auch 2018 noch im 
Depot Iskar abgestellt, die Verschrottung ist aber bereits angelaufen. AR 


schon ab Mitte der 1960er-Jahre als Einmann- 
wagen. Nach Anschaffung weiterer vier Bei- 
wagen 1967 war es móglich, die Linie 1 kom- 
plett mit Gespannen zu bestücken. Bei diesen 
trugen Trieb- und Beiwagen im Normalfall die 
gleiche Endnummer, so dass die Triebwagen 
205 - 209 und 211 - 214 mit den Beiwagen 
281 - 289 feste Paare bildeten. Ausfälle der 
Triebwagen wurden durch den Einsatz der àl- 
teren Großraumwagen 201 - 204 vor dem 
Beiwagen kompensiert. Tw 210 leistete in sei- 
ner Rolle als Reservewagen für Ersatz- und 
Verstárkungsfahrten dagegen nur wenige Ki- 
lometer und stand die meiste Zeit im Depot. 


Im ,Komplettpaket" nach Sofia 

Nach Auslieferung der ersten Zweirichtungs- 
Niederflurwagen 1994 und Verlängerung der 
inzwischen in Linie 61 umgetauften Linie 1 
nach Auerberg, wo es keine Wendemöglich- 
keit für Einrichtungswagen gab, gingen die 
Gespanne noch für kurze Zeit auf die inzwi- 
schen als Linie 62 firmierende Ex-Linie 2 
über. Die dort zuvor laufenden sechsachsigen 


GE 
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Gelenkwagen, die ein etwas kleineres Fas- 
sungsvermögen hatten, wurden abgestellt. 
Nachdem alle 24 Niederflurbahnen ausgelie- 
fert waren, hatten kurze Zeit später aber 
auch die Großraumwagen ihre Schuldigkeit 
in der Bundeshauptstadt getan. 

Es gelang, den gesamten alten Fahrzeug- 
park der Straßenbahn (zehn Gelenk-Sechsach- 
ser, 14 Großraum-Triebwagen - darunter die 
zehn „Dickköpfe“ - und neun Großraum-Bei- 
wagen) in die bulgarische Hauptstadt Sofia zu 
verkaufen. Im „Paket“ waren zudem noch 13 
der 15 Zweirichtungs-Achtachser der Über- 
landbahn SSB (Elektrische Bahnen der Stadt 
Bonn und des Rhein-Sieg-Kreises GmbH). Die 
Fahrzeuge wurden, sofern sie in Sofia nicht als 
Ersatzteilspender vorgesehen waren, in Bonn 
und zum Teil auch in der Hauptwerkstätte der 
Kölner Verkehrsbetriebe noch hauptunter- 
sucht und erhielten dabei die neue orangefar- 
bene Hausfarbe des künftigen Besitzers. Im 
Sommer 1995 gelangten sie, verladen auf 
Flussschiffe, über den Wasserweg (Rhein, 
Rhein-Main-Donau-Kanal und Donau) nach 
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Bonns Tw 212 mit kurzer Front, 
gefolgt von Tw 201 mit langer 
Front im Juli 1986 in der Schleife 
Rheindorf der Linie 1 
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Bulgarien. Zumindest für die Einrichtungswa- 
gen der Bonner Straßenbahn ist das dortige 
Kapitel aber seit kurzem beendet (siehe Kasten 
oben). 


Großraumtriebwagen als Ladenhüter 


Mit der dritten Bauform hatte die DÜWAG 
einen Wagen, der sich speziell für anspruchs- 
volle, weil enge Netz-/Gleisparameter anbot. 
Die durchaus vorhandene Hoffnung, damit 
den Absatz von Großraum-Triebwagen zu be- 
leben, blieb aber unerfüllt. Der neu entwi- 
ckelte Gelenkwagen lief ihm aufgrund seines 
größeren Fassungsvermögens den Rang ab, so 
dass es bei den insgesamt 22 für Kiel (zwölf) 
und Bonn (zehn) gebauten „Dickkopf-Groß- 
raumtriebwagen“ blieb. Lediglich als Beiwa- 
gen hatte der DÜWAG-Großraumwagen noch 
eine Zukunft, konnte er doch auch hinter Ge- 
lenkwagen zur Kapazitätsverstärkung einge- 
setzt werden. Auch auf diesem Sektor entwi- 
ckelte der Hersteller Ende der 1950er-Jahre 
eine neue Version mit kurzem Kopf. Mehr 
dazu im nächsten Heft. AXEL REUTHER 


* Stock, W.: Der Einsatz der ersten Großraum- 
wagen in Kiel; Der Stadtverkehr, Heft 5/1958, 
S. 98 — 99 


e Stock, W.: Die Erneuerung der Straßenbahnen in 
Bonn; Der Stadtverkehr, Heft 4/1961, S. 86 — 89 


* Stetza, G.: Moderne vierachsige Großraumtrieb- 
wagen der Innsbrucker Verkehrsbetriebe; 
Der Stadtverkehr, Heft 10/1960, S. 236-237 


e Lehnhart, H.: Ein Großraumwagen für die 


Gmundener Straßenbahn; Der Stadtverkehr, 
Heft 7/1962, S. 167-168 
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Jetzt aufspringen... 


Lesen Sie Straßenbahn Magazin ab sofort 
im Jahresabo und sichern Sie sich Ihre Vorteile: 


v Sie sparen 6%)! 

v Sie erhalten Ihr Heft 2 Tage vor dem Erstverkaufstag* 
bequem nach Hause und verpassen keine Ausgabe mehr! 

v Sie können nach dem ersten Jahr jederzeit aussteigen! 


Upps, Karte schon weg? Dann einfach unter 0180 532 16 17°" 


oder einfach bestellen unter 
www.strassenbahn-magazin.de/abo 


Fahrzeuge 


Wie neuer Wein 


in altem Schlauch 


Der Tw 20 der Kleinbahn Siegburg - Zündorf Bi Ein vierach- 
siger Drehgestellwagen ohne Gelenk - das war für den Her- 
steller am Neckar Neuland und blieb beim bestellenden Betrieb 
am Rhein ein Einzelstück. Das 1956 gelieferte Unikat , speiste" 
sich aus der Esslinger Zweiachs-Konstruktion für Stuttgart 


le unter der Betriebsführung des 

Rheinisch-Westfälischen Elektrizi- 

tätswerkes (RWE) stehende Klein- 

bahn Siegburg - Zündorf (KSZ) 
war eine normalspurige elektrische Über- 
landbahn und verband Endpunkte des Bon- 
ner und des Kölner Vorortstraßenbahnnet- 
zes miteinander. Mitte der 1950er-Jahre 
bestand in ihrem Fahrzeugpark - aus- 
schließlich Zweiachser der Baujahre 1914 
bis 1921 - dringender Erneuerungsbedarf. 
Die stets angespannte Finanzlage erlaubte 
zunächst keine Neuanschaffungen, so dass 
einige Zweiachser in eigener Werkstätte 
neue Stahlaufbauten erhielten, um deren 
Lebensdauer zu verlängern. Es setzte sich 
dann aber die Einsicht des Siegkreises als Ei- 
gentümer der Bahn durch, dass nur eine 
grundlegende Erneuerung der Fahrzeug- 
flotte die Zukunft der Bahn sichern könne. 
Dabei sollte zunächst ein vierachsiger Dreh- 
gestell-Triebwagen zur Erprobung neu be- 
schafft werden. Neben höherem Komfort 
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sollte die größere Kapazität eines solchen 
Fahrzeugs den Einsatz von Beiwagen (nebst 
notwendigem Personal) reduzieren kónnen. 

Die Waggonfabriken waren zu dieser 
Zeit gut mit Auftrágen ausgelastet, so dass 


Technische Daten: Tw 20 


Gesamtlänge über Kupplung: ........ 14,10 m 
EE 2,20 m 
Hole ike ee 3,10 m 
FuBlbodenhóhe, Plattformen:.......... 0,70 m 
Dto. Fahrgastraum:................. 0,88 m 
Drehgestell-Mittenabstand: .......... 6,00 m 
Radstand im Drehgestell: ............ 1,85 m 
Raddurchmesser:................... 0,76 m 
Leergewicht:....................... 16,2 t 
SIZDE esse aes ss 34 
Stehplätze: d num 80 
Antrieb. eo ی‎ 2 x 75 kW 


ten 


Noch in der 
Werkhalle der 
Maschinenfabrik 
Esslingen steht 
der neue Trieb- 
wagen der Klein- 
bahn-Siegburg — 
Zündorf kurz vor 
der Ablieferung 
im Jahre 1956 

E - WERKFOTO ME, 
o | SLG. AXEL REUTHER 


es zunächst Schwierigkeiten bereitete, einen 
einzelnen Wagen in Auftrag zu geben. 
Noch dazu einen solchen, der unter Be- 
rücksichtigung der besonderen Einsatzbe- 
dingungen der eisenbahnmäßig betriebenen 
Bahn kein Produkt „von der Stange“ sein 
konnte. Es fand sich schließlich aber in der 
Maschinenfabrik Esslingen (ME) doch ein 
Hersteller, der bereit war, einen Wagen nach 
den genannten Vorstellungen anzufertigen. 
Die Ablieferung folgte im Herbst 1956. 


Ein ,unechter" Großraumwagen 
Das äußerlich sehr gefällig wirkende Fahr- 
zeug erhielt bei der KSZ die Betriebs- 
nummer 20. Es war gut 14 Meter lang, 
technisch modern ausgestattet, aber kon- 
ventionell eingerichtet. Schiebetüren trenn- 
ten den Fahrgastraum mit 34 Durofolsitzen 
in Abteilanordnung von den Plattformen. 
Insofern war es kein „richtiger“ Großraum- 
wagen, auch wenn er so genannt wurde. 
Die Teleskoptüren wurden mit Druckluft 
betätigt. Die Abfertigung geschah mit Pen- 
delschaffner. 

Die Verwandtschaft zu den ab 1955 in 
Esslingen gebauten Zweiachsern für Stutt- 
gart (T2 bzw. Typ 29) war unübersehbar. 
Der KSZ-Tw 20 war quasi eine verlängerte 
und mit Drehgestellen versehene Version 
davon - quasi ein „neuer Wein in altem 
Schlauch“. Der Hersteller hielt damit die 
Entwicklungs- und Baukosten in Grenzen. 
In die Angebotspalette für Straßenbahnwa- 
gen nahm ME den Wagen jedoch nicht auf. 
Stattdessen entwarf man neue, 15 Meter 
lange Trieb- und Beiwagen mit Schwenktü- 
ren an den Wagenenden und durchgehend 
begehbarem Fahrgastraum, die allerdings 
keine Abnehmer fanden und so nicht über 
das Zeichenbrettstadium hinauskamen. 
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w 20 im Einsatz bei Sieglar im Jahre 1957 mit kleinen Werbeflächen. 
Die Gitter in der Seitenwand dienten der Belüftung der Motoren 
PETER BOEHM, SLG. AXEL REUTHER; MANFRED SCHÖN, SLG. AXEL REUTHER (BILD RECHTS OBEN) 


Die elektrische Ausrüstung von Tw 20 
stammte von der Firma Kiepe. Die beiden je 
75 kW starken Motoren trieben jeweils nur 
die zur Wagenmitte hin liegende Achse an, 
während die äußere allein als Laufachse 
diente. Die Drehgestelle waren eine ME-Kon- 
struktion, bei der Blatt-Tragfedern gleichzei- 
tig als Lenker für die Achsführung dienten 
und sich der Wagenkasten in Drehgestell- 
mitte auf eine ringförmige Feder und zwei 
seitliche Tragpendelstützen abstützte. Die im 
Vergleich zu den Zweiachsern anspruchsvolle 
Technik des Wagens führte bei der KSZ nicht 
selten zu Problemen, aus denen immer wie- 
der Stillstandszeiten resultierten. 

Optisch wurde der Status von Tw 20 als 
„Fremdkörper“ vor allem dann deutlich, 
wenn er zur Vergrößerung der Beförderungs- 
kapazität zusammen mit alten zweiachsigen 
Beiwagen im Zugverband eingesetzt wurde. 
Die Fahrzeug-Verbindung geschah dabei 
recht archaisch über zwei seitliche Kupp- 
lungshaken und -ketten an einem Mittelpuf- 
fer sowie Steckkabel für die Elektrik. 1958 
erhielt der Vierachser die Genehmigung zum 
Einsatz im Einmannbetrieb, was aber nur in 
den verkehrsruhigen Zeiten möglich war. 


e Karriere als 

Dienstwagen in Bonn (SSB) 

Die Hoffnung, dass dem ersten Vierachser 
weitere folgen, blieb unerfüllt. Unter ande- 
rem die teilweise problematische Strecken- 


Als Dienstwagen A41 steht der Wagen 1972 im Betriebshof Beuel der 
SSB. Für seinen neuen Verwendungszweck hat er einige Umbauten 
über sich ergehen lassen müssen 


KLAUS MAYEN, SLG. AXEL REUTHER 


= ES £m 


1962 steht der Einzelgänger vor der Wagenhalle in Sieglar. Die groB- 
flächige rote Seitenwerbung war ein Farbtupfer (und brachte Ein- 
nahmen), stórte aber den harmonischen Gesamteindruck des Wagens 


Grundriss mit Maßen und Innenraumaufteilung von Tw 20, der mit 34 Sitz- und 80 Stehplät- 


zen insgesamt 114 Fahrgäste befördern konnte 


führung am Rand viel befahrener Land- 
und Stadtstraßen führte Ende der 1950er- 
Jahre zu ernsthaften Diskussionen um den 
Fortbestand der Bahn. Ein bereits 1955 in 
Auftrag gegebenes Gutachten hatte ihre 
Umstellung auf Obusbetrieb (!) empfohlen. 
Dazu kam es aber ebenso wenig wie zu 
einer weiteren Modernisierung. Omnibus- 
unternehmen der Region überzeugten 
schließlich mit Angeboten für einen Ersatz 
der Bahn - auch deshalb, weil die Stadt 
Siegburg die Schienen als Störfaktor im 
Stadtbild sah. So kam es zur etappenweisen 
Einstellung des Personenverkehrs ab 1963 
und zu Stilllegungen von Streckenabschnit- 
ten. Über 1965 hinaus konnte sich nur noch 
ein — fortan mit Dieselloks durchgeführter 
— Güterzugbetrieb halten. 

Der arbeitslos gewordene Tw 20 fand zu- 
nächst keinen Käufer, entging aber der Ver- 


F 


SLG. AXEL REUTHER 


schrottung. 1967 übernahmen ihn schließlich 
die in der Nachbarschaft angesiedelten Elek- 
trischen Bahnen der Kreise Bonn Stadt, Bonn 
Land und des Siegkreises (SSB), um ihn in ein 
Dienstfahrzeug umzubauen. Fr erhielt dabei 
die Nummer A41 und bauliche Anpassungen 
zum Transport von Eingleishilfen und Gerät- 
schaften für den Gleisbau. In dieser Form 
und in orangefarbener Lackierung existierte er 
bis 1990, war aber die letzten Jahre kaum 
noch im Einsatz. Um ihm die Verschrottung 
zu ersparen, wurde er an die „Electrische 
Museumstram Amsterdam“ (EMA) abgege- 
ben. Dort erhielt er eine farbenfrohe Lackie- 
rung in Blau mit roten Köpfen und gelb abge- 
setzten Partien um die Stirnleuchten. In dieser 
Form ist er noch heute dort vorhanden. Aller- 
dings sind das Depotareal und damit die Mu- 
seumstram überhaupt durch Bebauungspläne 
akut gefährdet. AXEL REUTHER 


Die längste Zeit seines Lebens verbringt der ehemalige Tw 20 seit 1990 
bei der „Electrische Museumstram Amsterdam” (hier 1993 im Depot- 
bereich nahe der Haarlemermeerstation) 


HORST VÖLKEL, SLG. VDVA 


Von zwei auf fünf 


Frankfurt am Main: Pt-Wagen im Liniendienst Bl Gute Kunde für Straßen- 


bahnfreunde: Die Einsatzgeschichte der Frankfurter Hochflur-Klassiker geht 
weiter. Der Bestand an betriebsfähigen Pt-Wagen wurde kürzlich aufgestockt. 
Doch gibt es bei den Leistungen auch kleine Nachteile 


er etwas Glück hat, erwischt den 


cken zu können, behilft sich der Frankfurter 


RECHTS An der 


kantigen Hochflurwagen sogar Betrieb einstweilen mit bewährten DÜWAG- winterlichen 

draußen vor der Stadt. Mit der Wagen: dem Typ Pt. Station Fest- 

Linie 17 kommt der Pt-Wagen : : halle/Messe 
nämlich bis zur Endstation Neu-Isenburg Stufenweiser Ausbau seit 2018 steht Wagen 
Stadtgrenze. In der Hauptverkehrszeit am ` Erste Schritte dazu ging die VGF bereits im 727 am 24. Ja- 
Morgen und am Nachmittag soll der Frühjahr des letzten Jahres. Die Fahrgäste nuar 2019 als 
DÜWAG-Klassiker aus den 1970er-Jahren in den Stadtteilen Niederrad und Sachsen- Zug der Linie 
am altehrwürdigen Bahnhofsgebäude pausie- bausen staunten nicht schlecht, als ab März 17 Richtung 
ren. Dann geht es zurück, wieder hinein in 2018 auf der Linie 15 zwischen Niederrad Neu-Isenburg 
die Mainmetropole Frankfurt. Haardtwaldplatz und Südbahnhof zunächst bereit. Das 


Möglich ist dies, seitdem die Verkehrsgesell- 
schaft Frankfurt am Main, kurz VGE, zum 


ein, später zwei Pt-Wagen im Regelbetrieb 
mitrollten. Jeweils montags bis freitags 


Fahrzeug wurde 
erst im Herbst 


Fahrplanwechsel im Dezember 2018 ihr Stra- übernahmen die „Hochflur-Oldtimer“ bis 2018 zum 
ßenbahn-Angebot umgeschichtet hat. Einige zu zwei Kurse und fuhren über den Tag hin- Pt-Wagen 
Linien erhielten einen neuen Laufweg. Die weg im Wechsel mit Niederflurwagen. Der zurückgebaut 
Straßenbahnlinie 14 verstärkt nun die chro- Einsatz diente dazu, Fahrpersonal für diesen und behielt 
nisch überlasteten Straßenbahnlinien 11 und Straßenbahntyp zu schulen. Viele der neu dabei die neuen 
21 im Gallusviertel und fährt außerdem als eingestellten Fahrer kannten die Pt-Wagen VGF-Farben 
dritte Straßenbahnlinie durch die Altstadt. Die schon nicht mehr und sollten mit den Re- OLIVER PEIST 


von Bornheim kommenden Züge der Linie 14 
werden dazu ab der Haltestelle Allerheiligen- 
tor Richtung Westen über Altstadt, Haupt- 
bahnhof und Galluswarte weitergeleitet, hin 
zur neuen Endhaltestelle Gustavsburgplatz. 
Der bisher von der 14 befahrene Abschnitt - 
ab Allerheiligentor über Lokalbahnhof, Süd- 
bahnhof, Mörfelder Landstraße zum S-Bahn- 
hof Louisa — wird von der Linie 18 übernom- 
men, die bis zum Fahrplanwechsel noch am 
Lokalbahnhof endete. Das neue Angebot be- 
nótigt mehr Fahrzeuge, doch gerade die fehlen 
der VGF in der Hauptverkehrszeit. Die neuen 
Wagen vom Typ T sollen erst Ende 2020 an- 
rollen. Um den Mehrbedarf trotzdem abde- 


Daten und Fakten: P-Wagen 


gelfahrten Fahrpraxis sammeln. 

Zu Beginn standen dafür die Wagen 138 
und 148 zur Verfügung, konstruiert aus den 
Wagen 738 und 748. Ursprünglich als P- 
Wagen geliefert, wurden sie wie die anderen 
Fahrzeuge der Serie Ende der 1980er-/An- 
fang der 1990er-Jahre für den Tunnelbetrieb 
ertüchtigt (Typ Pt, „t“ für „tunnelgängig“). 
1998/99 ließ die VGF bei Wagen 738, 748 
und einigen anderen den Türbereich verbrei- 
tern, um sie so im U-Bahn-Netz einzusetzen 
(Typ Ptb, „b“ für ,breit*). Nach dem 
Umbau entsprechen Wagen 138 und 148 
wieder dem Typ Pt. 


Dreimal klassischer Lack, 
zweimal „türkis“ 
Auch farblich hat die VGF die beiden Fahr- 


Hersteller............ DÜWAG, AEG, Siemens zeuge zurückversetzt. Mit dem klassischen 
Bann ET E EUN Orange-Beige ziehen sie in der VGF-Flotte 
Stückzahl TOU (Regelfarbe: Subaruvistablue) erst recht die 
— — — Le Blicke auf sich. 
Lange SE e CL 27,40 m Bis zum Herbst 2018 wurde zudem der 
Breite eren E 2,35 m Wagen 728 aufgearbeitet. Wie die beiden an- 
Motorleistung mee ETE TETTE 2x120 kW deren Pt-Museumsfahrzeuge reprásentiert er 
ec n AE) 3450t den Zustand der 1980er-/1990er-Jahre, die 
E Lackierung eingeschlossen, und erhielt folg- 
n ۱ DEN EDO VRBE REN SE 3 lich auch eine Hunderter-Nummer: ۰ 
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Zu diesem Museumstrio gesellten sich 
noch im Herbst 2018 die Wagen 720 und 


STRASSENBAHN MAGAZIN 3 | 2019 


wäi 
8 ۷ 


STRASSENBAHN MAGAZIN 3 | 2019 


721۸۸ 


"uer 


x 
j 
Bio N 


RECHTS Schon bei den Diensten 
auf der Linie 15 fuhren die 
Pt-Wagen zum Südbahnhof 
(April 2018). Mit der Linie 18 
kommen sie nun wieder hierher 
MAX ESSER 


LINKS Am 13. Dezember 2014 
eröffnet die VGF das Zwischen- 
stück Stresemannallee. Zur Feier 


des Tages fährt Wagen 748, im 
Bild in Louisa Bahnhof. Es ist sein 
erster Einsatz nach dem Umbau 
zum Museumswagen. Die Num- 
mer wird später in 148 geändert 


FREDERIK BUCHLEITNER 


RECHTS Für die neuen Einsätze 
haben die Pt-Wagen Steckschilder 
„im klassischen Stil” erhalten, 

die den Laufweg der jeweiligen 
Straßenbahnlinie anzeigen 
BENJAMIN HUBER 


Frankfurter Pt-Wagen 


x وه‎ * Y ` ج‎ Ot 5058 d z 

Auch als Museumszug kann man Pt-Wagen in Frankfurt sehen - jedenfalls die drei in der histo- 
rischen Farbgebung. In Frankfurt-Niederrad befindet sich Wagen 138 auf der Fahrt nach Schwan- 
heim, im Bild zwischen den Haltestellen Triftstraße und Gerauer Straße FREDERIK BUCHLEITNER 


u ۳ 
TOWERS 


I, 


Die neuen Einsatzgebiete führen die Pt-Wagen sogar bis vor die Tore der Stadt. An der Endhal- 
testelle Neu-Isenburg Stadtgrenze wartet Wagen 138 auf Fahrgäste mit Ziel Frankfurt; kurz vor 
ihm wird sich dort aber noch ein niederfluriger R-Wagen auf den Weg machen 


Wagen 720 ist der zweite Pt-Wagen des Einsatzbestands in Subaruvista- 
blue (Foto: Januar 2019). Was wohl aus den Fahrzeugen dieser Farbgebung 
wird, wenn 2020 die Straßenbahnen des Typs T anrollen? 
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verbreiten die historischen Wagen nostalgisches Flair 


727, zwei weitere Fahrzeuge, welche die VGF 
vom Typ Ptb in den Typ Pt zurückbauen ließ. 
Diese beiden behielten allerdings ihre bishe- 
rige Lackierung in Subaruvistablue. Somit 
umfasst der betriebsfähige Bestand an Pt- 
Wagen aktuell fünf Fahrzeuge. Sie tragen die 
Nummern 128, 138, 148, 720 und 727. 


Einsätze auf zwei Linien 


Seit dem Fahrplanwechsel am 9. Dezember 
2018 sind die Einsätze der kantigen Klassiker 
auf der Linie 15 wieder Geschichte. Dafür 
fahren die Pt-Wagen jetzt auf den Linien 17 
und 18. Wer allerdings gehofft hatte, dass mit 
dem erweiterten Bestand an Oldtimern auch 
deren Aktionsradius wächst, der wurde von 
der „harten Realität“ eher überrascht. Be- 
trachtet man das Regelprogramm, so errei- 
chen die heutigen Leistungen der Pt-Wagen 
nicht ganz das Niveau der Pt-Fahrten auf der 
Linie 15 - und das, obwohl die Wagen seit 
Dezember auf zwei Linien statt einer fahren. 

Der wesentliche Grund dafür: Die aktuel- 
len Einsätze beschränken sich auf die Haupt- 
verkehrszeit mit dem 7,5-Minuten-Takt mor- 
gens und nachmittags, und selbst das nicht 
durchweg. Morgens fahren laut Plan zwei 
Kurse auf der Linie 17 und drei Kurse auf der 
Linie 18; nachmittags sind es drei Kurse auf 
der Linie 17, die 18 bleibt dann ohne Pt- 
Wagen (siehe Aufstellung unten). In den Fahr- 
plänen hat die VGF die Fahrten der Hochflur- 
wagen entsprechend gekennzeichnet, aber das 
sollte man nicht als „Garantie“ für einen Pt- 
Wagen verstehen. Es können nämlich doch 
einzelne Niederflurbahnen auf den angegebe- 
nen Kursen der Hochflurwagen im Einsatz 
sein, wie freilich umgekehrt ebenso Ausnah- 
men möglich sind und eventuell Pt-Wagen zu 
anderen Zeiten fahren. 

Straßenbahnfreunde sehen die Einteilung 
der Wagen durchaus kritisch. Wird es doch 
für die Werkstätten beim planmäßigen 
Ablauf schwieriger, für Fristarbeiten Nie- 
derflurwagen aus dem Tagesbetrieb abzu- 
ziehen. Nach der morgendlichen Hauptver- 


Mit bequemen Kunstledersitzen und kleinen Tischchen geleiten die Pt- 
Wagen ihre Fahrgäste durch Frankfurt und Umgebung. Auch im Inneren 


BENJAMIN HUBER (3) 
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„Vertraute Details" an Wagen 148: Die letzte 
Untersuchung datiert zwar vom Juni 2016, 
aber die Anschriften sind zum Teil wie früher, 
etwa bei „Stadtwerke Frankfurt" (l.). Robust 
und bewährt zeigen sich die Drucktasten- 
Kästen zum Öffnen der Türen (r.) MAX ESSER (2) 


kehrszeit bleiben viele moderne Fahrzeuge 
weiterhin im Dienst, während die als Ersatz 
„greifbaren“ Pt-Wagen in den Betriebshof 
einrücken. 


Sonstige Fahrten 
Immerhin kann man die Hochflurwagen 
auch bei anderen Aufgaben im Frankfurter 


Straßenbahnnetz erleben. Zum Teil fahren 
sie während der Veranstaltungstage im Sta- 
dion, etwa bei Fußballspielen; im Januar 
wurden zu einem solchen Anlass zwei 
Kurse mit Pt-Doppeltraktionen bestückt. 
Außerdem wird hin und wieder einer der 
historischen DÜWAG-Wagen für das Ver- 
kehrsmuseum in Schwanheim eingesetzt. 


Auf der Fahrt vom Depot Gutleut 
zu seinem Linienlaufweg kommt 
Wagen 128 im Januar 2019 an der 
Station Römer/Paulskirche vorbei 


OLIVER PEIST 


Dass die Pt-Wagen 128, 138 und 148 damit 
sowohl im Regel- als auch im Nostalgiebe- 
trieb Verwendung finden, ist noch eine der 
Besonderheiten, die das Straßenbahnwesen 
in Frankfurt am Main aktuell ausmachen. 

Wie lange das wohl so bleibt? 
CHRISTIAN SCHMIDT/THOMAS LUSMÖLLER/ 
FREDERIK BUCHLEITNER/MHZ 


Linie 17 Rebstockbad — Hauptbahnhof — Neu-Isenburg Stadtgrenze 
Kurs 17-09 


Heilbronner Straße (ab 06:30) — Neu-Isenburg Stadtgrenze (an 06:48) 


Neu-Isenburg Stadtgrenze (ab 07:00) — Rebstockbad (an 07:30) 


Rebstockbad (ab 07:40) — Neu-Isenburg Stadtgrenze (an 08:11) 


Neu-Isenburg Stadtgrenze (ab 08:20) — Rebstockbad (an 08:50) 


Rebstockbad (ab 09:02) — Neu-Isenburg Stadtgrenze (an 09:33) 


Neu-Isenburg Stadtgrenze (ab 09:46) — Heilbronner Straße (an 10:03) 
Kurs 17-10 


Heilbronner Straße (ab 07:22) — Rebstockbad (an 07:43) 


Rebstockbad (ab 07:55) — Neu-Isenburg Stadtgrenze (an 08:26) 


Neu-Isenburg Stadtgrenze (ab 08:35) — Rebstockbad (an 09:05) 


Rebstockbad (ab 17:32) — Neu-Isenburg Stadtgrenze (an 18:03) 
Neu-Isenburg Stadtgrenze (ab 18:16) — Heilbronner Straße (an 18:33) 


Kurs 17-14 

Heilbronner Straße (ab 15:16) — Neu-Isenburg Stadtgrenze (an 15:34) 
Neu-Isenburg Stadtgrenze (ab 15:50) — Rebstockbad (an 16:20) 
Rebstockbad (ab 16:32) — Neu-Isenburg Stadtgrenze (an 17:03) 
Neu-Isenburg Stadtgrenze (ab 17:13) — Rebstockbad (an 17:43) 
Rebstockbad (ab 17:55) — Heilbronner Straße (an 18:16) 


Linie 18 Preungesheim Gravensteiner Platz — Konstablerwache — 
Sachsenhausen Louisa Bahnhof 
Kurs 18-11 


Rebstockbad (ab 09:17) — Heilbronner Straße (an 09:38) 
Kurs 17-12 


Heilbronner Straße (ab 15:12) — Rebstockbad (an 15:30) 


Rebstockbad (ab 15:47) — Neu-Isenburg Stadtgrenze (an 16:18 


Neu-Isenburg Stadtgrenze (ab 16:28) — Rebstockbad (an 16:58 


Rebstockbad (ab 17:10) — Neu-Isenburg Stadtgrenze (an 17:41 


Heilbronner Straße (ab 06:15) — Gravensteiner Platz (an 06:45) 
Gravensteiner Platz (ab 06:54) — Louisa Bf (an 07:31) 
) 
) 


Louisa Bf (ab 07:37) — Gravensteiner Platz (an 08:15 
Gravensteiner Platz (ab 08:24) — Louisa Bf (an 09:01 
Louisa Bf (ab 09:01) — Heilbronner Straße (an 09:23) 


Kurs 18-12 


) 
) 
) 
Neu-Isenburg Stadtgrenze (ab 17:50) — Rebstockbad (an 18:20) 


Heilbronner Straße (ab 06:44) — Gravensteiner Platz (an 07:14) 


Rebstockbad (ab 18:27) — Heilbronner StraBe (an 18:48) 
Kurs 17-13 


Heilbronner Straße (ab 14:56) — Neu-Isenburg Stadtgrenze (an 15:14) 


Gravensteiner Platz (ab 07:24) — Louisa Bf (an 08:01) 
Louisa Bf (ab 08:11) — Heilbronner StraBe (an 08:23) 


Kurs 18-13 


Neu-Isenburg Stadtgrenze (ab 15:28) — Rebstockbad (an 15:58) 


Heilbronner StraBe (ab 07:14) — Gravensteiner Platz (an 07:44) 


Rebstockbad (ab 16:10) — Neu-Isenburg Stadtgrenze (an 16:41) 
Neu-Isenburg Stadtgrenze (ab 16:50) — Rebstockbad (an 17:20) 
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Gravensteiner Platz (ab 07:54) — Louisa Bf (an 08:31) 
Louisa Bf (ab 08:41) — Heilbronner Straße (an 08:53) 


57 


Einst & Jetzt 
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Stuttgart 


er 6. April 1979 zeigte sich 
D in der Hauptstadt Baden- 

Württembergs trüb. Die 
Linie 2 fuhr zwischen der hier 
sichtbaren Häuserblockschleife 
Obere Ziegelei und Vogelsang im 
Stuttgarter Westen mit vierachsigen 
DoT4 mit schwebendem Mittelteil. 
Aus der Straße An den Ringelgär- 
ten kam Triebwagen 922, wie üb- 
lich mit einem zweiachsigen 
Beiwagen des Typs B2 behängt, 
und bog quietschend in die Schmi- 
dener Straße ein, um in Richtung 
Bad Cannstatt zu fahren. 1983 
kamen statt der DoT4 nach dem 
Umbau der Schleife Vogelsang 
GT4-Doppeltraktionen auf der 
Linie 2 zum Einsatz. 


Ab dem 22. Juni 2002 fuhr hier 
statt der meterspurigen Straßenbahn 
die normalspurige Stadtbahn, die je- 
doch nicht mehr an der Oberen Zie- 
gelei endete, sondern längs der vom 
Individualverkehr stark frequentier- 
ten Schmidener Straße weiter zum 
Hauptfriedhof fuhr. Am 16. Juli 
2005 ging die Verlängerung nach 
Neugereut in Betrieb. Auch der 25. 
Januar 2019 war wieder solch ein 
trüber Tag, die geänderte Trassie- 
rung und die leicht modifizierte Be- 
bauung sind gut zu erkennen. 
Geblieben ist der Wegweiser zum 
Stadtteil Sommerrain. 


TEXT UND BILD „EINST“ : 


BERNHARD KUSSMAGK 
BILD „JETZT“: SVEN SCHÄFER 
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Bei den GroBraum-Triebwagen war 1972 auch der Einstieg hinten möglich. Der reichlich verbeulte Tw 324 und der Bw 1309 haben sowohl. 


Schriftzüge als auch die Halbkreise in den Türfenstern, aber keine senkrechten Balken mehr an der Front. Das Foto entstand in der Schleife Kla- 
gesmarkt. Links steht mit Tw 341 einer der beiden Sonderlinge von 1951 für die Linie 11 


Schnurrbärte, Balken und 
ein,S im roten Kreis 


Hannover: Der Weg zum schaffnerlosen Betrieb I Etappenweise schaffte die Üstra zwischen 
1964 und 1976 die StraBenbahn-Schaffner ab. Um das in der Übergangsphase markant zu kenn- 
zeichnen, nutzte der Betrieb Sonderlackierungen und Signets an den Wagen 


is 1951 der Einsatz der Großraum- 
züge (Serie Tw 301 bis 337 mit Bw 
1301 bis 1336) begann, funktio- 
nierte der Fahrkartenerwerb in den 
Wagen der Überlandwerke und Straßenbah- 
nen Hannover AG (Üstra) einfach und 
immer gleich: Der Fahrgast stieg an einer 
beliebigen Tür ein, suchte sich einen Platz 
und kaufte einen Fahrschein beim Schaff- 
ner, der durch den Wagen an den Platz kam. 
Mit den Großraumwagen setzte dann eine 
stufenweise Rationalisierung ein, die mit 


60 


der völligen Umstellung auf ausschließli- 
chen Fahrkartenvorverkauf 2000 ihren Ab- 
schluss fand. 


Neue Regeln beim Einstieg 

Mit den Großraumwagen führte die Üstra 
den sogenannten Fahrgastfluss ein: Zum 
Einstieg diente nur noch die hintere Wagen- 
tür, zum Ausstieg die anderen Türen, die als 
Neuerung einen motorischen Antrieb besa- 
ßen. Die Bedienung übernahm der Schaff- 
ner. Dieses Abfertigungssystem übertrug der 


ROY BROOK/ARCHIV CHRISTOPH HEUER 


Betrieb gleichfalls auf die „Breitraumwa- 
gen“ genannten, 2,35 Meter breiten Groß- 
raumwagen (Serie Tw 401 bis 460 mit Bw 
2001 bis 2056). Erstmalig 1961 bezog das 
inzwischen in Hannoversche Verkehrsbe- 
triebe (Üstra) AG umfirmierte Unternehmen 
seine Fahrpersonale in die Fahrgastabferti- 
gung ein: Bei den neu in Betrieb genomme- 
nen Gelenkwagen 501 bis 522 durften 
Fahrkarteninhaber fortan durch die Einzel- 
tür beim Fahrer zusteigen. Neben der Vor- 
dertür verwiesen zwei Pfeile zum , Einstieg 
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Der Zug aus den Triebwagen 515 mit markantem „Schnurrbart” und Beiwa- 
gen 2074 steht im Sommer 1963 an der Endstelle Langenhagen Autobahn, 
wo Anschluss an die Buslinie L besteht 


Der ursprüngliche Zustand der schaffnerlosen Vierachser: vorn 
Doppeltür, je drei senkrechte Balken vorn, blaues Nummern- und 
Zielschild, roter Rahmen und breites Schild über der Tür 


ROY BROOK/ARCHIV CHRISTOPH HEUER (3) 


7 f \ \ X N - 
Bei den Großraum- und Breitraumwagen mit Fahrgastfluss gab es Schrift- 
züge , Einstieg" und , Kein Einstieg" neben den Türen. Der Tw 442 trágt 1963 


noch diese frühe Beschriftungsversion. Er hat noch nur eine Einzeltür vorn 


Dieser Nachschuss zeigt das „S“ im Plattformfenster des Triebwagens 
und auch den Schaffner auf der Vorderplattform des Beiwagens. Tw 
187 und Bw 1031 anno 1967 am Hauptbahnhof ALAN MURRAY-RUST 


nur mit Fahrtausweis“ nach vorn oder nach 
hinten in rot mit beiger Schrift: „Fahr- 
scheinverkauf nur beim Schaffner“. Der 
Fahrer verkaufte zwar keine Fahrscheine, 
stempelte aber Sammelkarten ab. Zur Un- 
terscheidung zum violetten Stempel der 
Schaffner nutzten die Fahrer Stempel mit 
roter Stempelfarbe. 


Personalmangel erzwingt weitere 
Rationalisierung 

Als nächsten Schritt plante die Üstra die Ab- 
schaffung der Schaffner in den Großraum- 
und Breitraumwagen. Weniger die Kosten- 
ersparnis stand hier im Vordergrund als 
vielmehr der Personalmangel angesichts der 
Vollbeschäftigung in Deutschland zu Zeiten 
des „Wirtschaftswunders“. Es gab attrakti- 
vere Arbeitsplätze als bei der Üstra. Eine 
Folge davon: Über mehrere Jahre hinweg 
standen in den 1960ern Hinweise auf Fahr- 
planeinschránkungen wegen Personalman- 
gels in den Fahrplänen. 

Versuchsweise erhielt 1963 der Breit- 
raum-Triebwagen 457 Türen mit Bedienung 
durch die Fahrgäste. Der Fahrgastfluss von 
hinten nach vorne blieb dabei noch unange- 
tastet. Im November 1963 ging nach gründ- 
lichem Umbau Tw 458 als erster Triebwa- 
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Straßenbahn - Einmannbetrieb 
it Selbstbedienung 
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Stimkennzeichnung: 
Weiße Schrift 
Grund. 


Linker Einstieg 
rn 

für Fahrgäste mit 
Sammelkarten 

opt 


- 


Wochonkarten 
beim Fohriantrift und 


۳ MS 3, Umsteigen 
Der Siet eco 


sowie 
mit Samel- und Wachankorten 
Wine Felrtvurwels beim 2. und 3- Umsteigen 


im Entworter selbst ۵ 


Auszug aus dem Fahrplan 1965, der die Än- 
derungen im Fahrgastfluss erläutert 
ARCHIV HANNOVERSCHES STRASSENBAHN-MUSEUM E.V. 


gen mit Vordereinstieg in Betrieb. Vorn 
besaß dieser nunmehr eine Doppeltür, daran 


anschließend zwei anstatt bisher drei Fens- 
ter, hinten nur noch eine einfache Tür ge- 
folgt von einem weiteren neuen Fenster. Die 
Tür vorn bediente der Fahrer, die übrigen 
die Fahrgäste mittels entsprechender Druck- 
knöpfe selbst. Tw 458 hatte dabei zunächst 
noch einen etwas provisorischen Schaffner- 
platz neben der ersten Tür. 


Schaffnerlose Großraumwagen 


Im Februar 1964 gab es eine Tarifänderung, 
die Sammelkarten im Verhältnis zu Einzel- 
karten noch stärker vergünstigte. Gleichzei- 
tig hielt als Voraussetzung für die Einfüh- 
rung von Entwertern eine neue Gestaltung 
in Form abreißbarer Sammelkarten auf 
Karton Einzug. 

Bis Mai 1964 hatte der Betrieb eine aus- 
reichende Zahl Breitraumwagen umge- 
baut und mit Entwertern ausgerüstet, um 
eine erste Linie - die Linie 5 von Stöcken 
nach Kirchrode - linienrein mit schaffner- 
losen Triebwagen zu fahren. Als Entwerter 
fanden die breiten , ÜSTRAmat* im sil- 
bergrauem Lack mit Hammerschlag- 
Optik Verwendung. Pro Wagen befand 
sich ein Entwerter jeweils im Wageninnen- 
raum unmittelbar benachbart zum linken 
Flügel der Vordertür. Über der Vordertür 
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Eröffnung nach Laatzen/Süd mit Einmann-Breitraumzügen: Beide Wagen haben nun die Halbkreise in den Türfenstern, die nun ` 


Auch die schaffnerlosen Großraum-Beiwagen hatten anfänglich die Beschriftung 
mit dem großen „S” im roten Kreis. Gut sichtbar sind auch die Hinweise auf die 
Türöffner. Der Triebwagen zum Beiwagen 1326 ist der Wagen 342, einer der zwei 
ARCHIV HANNOVERSCHES STRASSENBAHN-MUSEUM E.V. 


1951 beschafften Wagen ohne Hecktür. 


prangte ein Schild, welches Fahrgästen den 
Weg wies: Links stand in Beige auf rotem 
Grund „Sammelkarten Wochenkarten“, 
rechts in Schwarz auf beigem Grund „Bar- 
zahler Sichtkarten“. Zwei weitere Linien 
konnte die Üstra noch 1964 auf schaffner- 
lose Triebwagen umstellen, die mit Groß- 
raumwagen bediente 16 von Stöcken nach 
Mittelfeld und — wiederum mit Breitraum- 
wagen - die 14 von Limmer nach Kirch- 
rode. Bei den Großraumwagen gestaltete 
sich der Umbau etwas einfacher als bei 
den Breitraumwagen, da die bestehende 
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den Fahrgastfluss regeln sollen, der Triebwagen verfügt dazu noch über die alten Schriftzüge "Einstieg" und "kein Einstieg". — — 


en darf nun auch an der hinteren Tür eingestiegen wetten KURT NEISECKE/ARCHV HANNOVERSCHES STRASSENBAHN-MUSEUM E.V. 


Fensterteilung weitgehend erhalten blieb. 
Vorn befand sich eine Doppeltür, hinten 
eine einfache Tür und dahinter noch zwei 
schmale Fenster. Bis Mitte 1967 hatte die 
Werkstatt bis auf die Tw 717 und 718 für 
die Linie 11 alle Groß- und Breitraum- 
triebwagen umgebaut. Die letzten schaff- 
nerbesetzten Großraum- und Breitraum- 
wagen fuhren auf den Linien 4 und 9. 


ser auch schaffnerlos 
Der nächste Schritt zur Rationalisierung 
galt der Abschaffung von Schaffnern auf 


Triebwagen 186 zeigt alle Merkmale der ersten schaffner- 
losen Zweiachser: großes „S“ an der Front und große Auf- 
kleber neben den Türen, aufgenommen 1967 wiederum am 
Hauptbahnhof 


ALAN MURRAY-RUST 


den zweiachsigen Triebwagen. Ab Ende 
1965 liefen 20 der „Stahlwagen“ (aus der 
Serie 171 bis 220, Baujahr 1928-30) mit 
Entwertern ohne Schaffner. Auf jeder Platt- 
form gab es vor den linksseitigen Türen 
einen Entwerter. Die Wagen hatte das Un- 
ternehmen so faktisch zum Einrichtungswa- 
gen degradiert, da die linken Türen nun 
nicht mehr benutzbar waren. In den Hal- 
tern im ersten Seitenfenster hing nun ein 
Schild mit dem „S“ im roten Kreis, dem 
Hinweis „Keine Schaffnerbedienung Fahr- 
schein Entwerter auf der Plattform benut- 
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Bei einer Sonderfahrt kam Tw 501 auf die Strecke nach Sarstedt. Neben der hinteren Tür 
ist das ور‎ im roten Kreis zu sehen, das ebenso wie die senkrechten Balken an der Front darauf hinweist, 
dass kein Schaffner mehr im Wagen ist. Bei Umbau hat der Wagen auch die übliche doppelte Vordertür erhalten 

: KURT NEISECKE/ARCHIV HANNOVERSCHES STRASSENBAHN-MUSEUM E.V. 


Was ist im Wagen 


Bitte, holten Sie da: 
Giele eC s Fahrgeld möglichst ob- 


سے 


m 


Hannover 


zen“ in roter Schrift und „Haltestellen wer- 
den nicht ausgerufen* in schwarzer Schrift. 
Mit dem Verzicht auf den Schaffner im 
Triebwagen änderte sich zugleich die Abfer- 
tigung der zweiachsigen Beiwagen, der 
Schaffnerplatz wanderte auf die vordere 
Plattform. Das Abfahrtsignal erteilte der 
verbliebene Beiwagenschaffner nun mittels 
Fußtaster in Verbindung mit einem Druck- 
knopf auf den Beiwagen und aktivierte 
damit einen elektrischen Summer beim 
Triebwagen. Dazu bekamen die Triebwagen 
am Heck sowie die Beiwagen mindestens an 
einer, teilweise auch an beiden Frontseiten 
mehrpolige Stecker für eine zusátzliche Ka- 
belverbindung eingebaut. Zur Beobachtung 
der hinteren Tür bekamen die Beiwagen in 
Fahrrichtung vorn einen Außenspiegel, teils 
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= mit i gehen, Sie ‚möglicher sneli zur Wagen- Die Etappen vom Schaffner zum Vorverkauf 
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A 2000 Ende Fahrscheinkauf beim Fahrer 


nur an einer Seite, teils an beiden. Die Trieb- 
wagen erhielten eine 24-Volt-Batterie für 
den Niederspannungskreis. 


Gelenkzüge ab 1966 ohne 
Beiwagenschaffner 

Als letzte hatten die Gelenkzüge noch 
Schaffner auf jedem Wagen. Das änderte 
sich ab Ende 1966. Die Beiwagen 2061 bis 
2080 zu den Gelenk-Triebwagen erfuhren 
als erste Beiwagen eine Umrüstung auf Ent- 
werterbetrieb. Das ermöglichte von nun an 
den Einstieg auch durch die vordere Bei- 
wagentür. Zum Ausstieg diente allein die 
mittlere Doppeltür. Die Beiwagen zu den 
Gelenkwagen stellten damit die ersten Stra- 
ßenbahnwagen in Hannover dar, in denen 
die Fahrgäste völlig unbetreut vom Betriebs- 


personal mitfuhren. Nach der Umrüstung 
hatte die Üstra diese als Beiwagen 1501 bis 
1520 eingereiht. 

Als nächstes kamen die Großraum-Bei- 
wagen in gleicher Weise an die Reihe. Al- 
leine die gelben und roten Aufkleber wan- 
derten aus Platzgründen auf den breiten 
Fensterholm zwischen dem ersten und 
zweiten Seitenfenster. So kamen 1967 die 
ersten komplett schaffnerlosen Züge der 
Üstra auf die Strecke: Den Anfang machte 
hier die Linie 18 (Vahrenheide - Rathaus) 
am 4. Juni 1967, gefolgt von der Linie 6 
(Haltenhoffstraße — Kleefeld) im September 
1967. 

Im Folgejahr startete auch bei den Breit- 
raum-Beiwagen die Umrüstung auf Ent- 
werterbetrieb. Der letztgebaute Wagen 
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Der „Schnurrbart” 


aus zwei großen roten Dreiecken bei den ab 1961 gelieferten Gelenkwa 


e س‎ es 


durch den Fahrer. Der Triebwagen 517 steht im Sommer 1963 an der Endstelle Empelde 


2056 fuhr als Erster erstmals am 29. Juli 
1968 schaffnerlos auf der Linie 18. Der 
Wagen hatte gleichzeitig als erster hanno- 
verscher Wagen Klapptrittstufen erhalten. 
Die Wagennummer änderte sich auf 1456. 
Der Wagen blieb ein Einzelstück und verlor 
spätestens 1970 seine Klapptrittstufen wie- 
der. Erst 1969 begann der Umbau weiterer 
Breitraumwagen auf schaffnerlosen Be- 
trieb. Dieser erfolgte gleichzeitig mit dem 
Umbau zu hochbahnsteigtauglichen Wagen 
mit Klapptrittstufen und in die Dachwöl- 
bung hochgezogenen Türen, wobei sich 
auch die Anordnung der Türen derart än- 
derte, dass alle Türen nun parallel zur 
Bahnsteigkante lagen. Aufgrund des Um- 
fangs der Arbeiten kamen die Beiwagen 
zum Umbau zur DÜWAG in Düsseldorf, 
die Kennzeichnung mit „S“ und Aufkle- 
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bern übernahm die Üstra genau wie bei den 
Großraum-Beiwagen. 


Letzte Triebwagenschaffner 


Als letzte schaffnerbesetzte Triebwagen ver- 
blieben neben einigen Zweiachsern nur 
mehr die Gelenkwagen. Auch diese traf ab 
dem zweiten Halbjahr 1970 das Umbau- 
programm für Entwerterbetrieb. Somit ent- 
fiel der Schaffnerplatz, die zuvor abgesenkte 
Heckplattform hob man auf das Niveau des 
übrigen Innenraums an und die Wagen er- 
hielten wie bei den meisten Gelenkwagen 
anderer Städte ohnehin üblich vorn eine 
Doppeltür. Diesen Umbau führte die 
Hauptwerkstatt Falkenried der Hamburger 
Straßenbahn aus. Über dem ersten Türflü- 
gel stand nun ein schlichtes Schild „Kasse“ 
mit schwarzer Schrift auf beigem Grund, 


9 uA cT MY 
gen war der erste Hinweis auf eine A 
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wie es zugleich auch bei den Vierachsern 
Verwendung fand. Eine Besonderheit gab es 
bei den Gelenkwagen: Im Gegensatz zu den 
Vierachsern war der Einstieg an der Heck- 
tür weiterhin zulässig. Dort prangte nun das 
„S“ im roten Kreis als Markierung für 
Selbstbedienung am Entwerter. 

Als letzte schaffnerbesetzte Wagen blie- 
ben nun noch die übrigen Zweiachser und 
die Breitraum-Beiwagen ohne Klapptrittstu- 
fen. Bei letzteren konnte die Üstra bis 1974 
den Umbau zu schaffnerlosen Beiwagen ab- 
schließen, wobei sich das Tempo der Um- 
rüstung nach Kapazitát der Werkstatt und 
dem Stand des sozialvertráglichen Abbaus 
der Schaffner-Arbeitsplätze richtete. Auch 
die noch verbliebenen, noch mit Schaffnern 
besetzten Zweiachs-Triebwagen sollten 
fortan im Entwerterbetrieb fahren, dies be- 


STRASSENBAHN MAGAZIN 3 | 2019 


Markierung mit dem „S“ im Kreis und den Fahrgastfluss 


von den Enden zur Mitte. RECHTS Der Breitraumwagen mit der höchsten Nummer, 480, hat auf diesem Foto schon die Halbkreise in den Tür- 
fenstern und keine Schriftzüge auf der Seitenwand, die auf den Fahrgastfluss hinweisen. Der Einstieg ist nun auch hinten möglich. Zum Betrieb 
mit den Beiwagen mit Klapptrittstufen hat er einen Wulst unten am Wagenkasten erhalten. Hinter 480 steht der Stadtbahn-Prototyp 600 

KURT NEISECKE/ARCHIV HANNOVERSCHES STRASSENBAHN-MUSEUM E.V. (2) 


Kennzeichnung der Abfertigungssysteme am Wagen 


m die verschiedenen Abfertigungsformen für 

die Fahrgäste am Wagen deutlich zu kenn- 
zeichnen, bezog die Üstra die farbliche Gestaltung 
des Wagenkastens ein. So besaßen die Gelenkwa- 
gen mit Sammelkartenzustieg beim Fahrer an der 
Stirnseite zwei große Dreiecke, die mit den Spitzen 
zueinander zeigten, eben der , Schnurrbart" . 

Der erste Breitraumwagen mit Vordereinstieg 
(Tw 458) erhielt einen roten Zierstreifen unterhalb 
der Regenrinne, der aber beidseitig nur bis zur 
hinteren Kante der Vordertür reichte und dort an 
der Türkante nach unten führte. An der Front be- 
fanden sich rechts und links je zwei senkrechte 
rote Linien. Die ab Mai 1964 zunächst auf Linie 5 
eingesetzten schaffnerlosen Großraumtriebwagen 
erhielten zur Kennzeichnung drei statt zwei senk- 
rechte rote Balken an der Front und zusätzlich Li- 
niennummern und Zielschilder in weißer Schrift 


traf auch die von Credé gebauten Wagen 
222 bist 227 (Baujahr 1941 und 1943) 
sowie die 1950 entstandenen Aufbauwagen 
236 bis 250. Die Markierung mit dem „S“ 
im Kreis an der Front trugen sie nur kurz, 
einige Zweiachser und Breitraum-Beiwagen 
haben diese móglicherweise nie getragen. 
Soweit für den Chronisten nachvollziehbar, 
entfiel die Kennzeichnung nach dem Umbau 
aller noch vorhandenen Wagen. Allein die 
zweiachsigen Beiwagen fuhren bis zu ihrem 
Einsatzende 1976 mit Schaffner, wobei die 
KSW-Beiwagen 1057 bis 1091 nun auch 
mit schaffnerlosen Triebwagen verkehren 
konnten. Die von der Waggonfabrik Elze 
gebauten Beiwagen 1101 bis 1140 von 
1951 hingegen erfuhren keinerlei Umbau 
mehr und konnten nur noch als zweiter Bei- 
wagen im Zugverband fahren. 
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auf blauem Grund statt der bisher üblichen schwar- 
zen Schrift auf weißem Grund. 

Die 1965 aufkommenden Zweiachser ohne 
Schaffner und Fahrscheinverkauf wiesen eine neue 
dritte Form der Kennzeichnung auf: Wagenfront und 
die Plattformfenster neben der hinteren Tür trugen 
ein schwarzes „S“ in einem großen, leuchtend roten 
Kreis. Neben den Türen zeigte ein gelber Aufkleber 
„keine Schaffnerbedienung" an und darunter ver- 
wies ein roter Aufkleber „Nicht für Barzahler". 

SchlieBlich trugen die ab Ende 1966 schaffner- 
losen Beiwagen der Gelenktriebwagenzüge neben 
den Einstiegstüren die schon von den Zweiachsern 
bekannten Symbole ,S" im roten Kreis in den 
Fenstern rechts und links der Türen sowie neben 
den Türen auf dem Fensterholm die gelben und 
roten Aufkleber. Alle Kennzeichnungen hat die 
Üstra allerdings dezenter als noch bei den Zwei- 


Einige Ánderungen in der Fahrgastbedie- 
nung gab es noch in den Folgejahren: Zur 
Vereinheitlichung gab der Betrieb Anfang 
der 1970er auch die jeweils hintere Tür der 
Vierachs-Triebwagen zum Einsteig frei. Der 
Fahrgastfluss ging nun einheitlich in allen 
Wagen von den Enden zur Mitte. In den 
Türfenstern erschienen nun halbkreisför- 
mige Aufkleber, außen grün für Türen zum 
Einsteig, außen rot für Türen zum Ausstieg. 
Der rote Rahmen um die Vordertür entfiel 
bei Neulackierungen. 


Stadtbahn ohne Verkauf im Wagen 

Mit der Eróffnung der ersten Tunnelstrecke 
im September 1975 gab es eine weitere Än- 
derung: An den Tunnelhaltestellen gab es 
mit Blick auf eine flüssige Zugfolge nun 
überhaupt keinen Fahrscheinerwerb im Zug 


achsern ausgeführt. An der Stirnseite der Gelenk- 
wagen entfiel mit dem Umbau auf Entwerterbe- 
trieb der „Schnurrbart”, stattdessen zierten nun 
die von den Vierachsern bekannten je drei senk- 
rechten Balken links und rechts die Front. Diese 
hatten nun aber eine betriebliche Bedeutung. Da 
nun alle Triebwagen schaffnerlos fuhren, 
brauchte es keine Kennzeichnung für die Fahr- 
gäste zur Unterscheidung mehr. Die senkrechten 
Balken standen nun für Wagen mit 2,35 Meter 
Breite, um Fahrern das Beachten von Begeg- 
nungsverboten zu erleichtern. Dementsprechend 
verschwanden die Balken von den schmaleren 
Großraumwagen. 

Mit dem Ausmustern der letzten Großraumwa- 
gen im Jahr 1982 war die Kennzeichnung der brei- 
ten Wagen nicht mehr notwendig und die senk- 
rechten roten Balken entfielen bei allen Wagen. 


mehr. Der Fahrer verkaufte keine Karten 
und Schaffner gab es nicht mehr, dafür 
haben seither alle Tunnelstationen Fahrkar- 
tenautomaten. Schließlich hob die Ustra 
den Fahrgastfluss bis Mitte 1977 gänzlich 
auf, alle Türen sind seither wieder für Ein- 
und Ausstieg zugelassen, wie schon einmal 
vor 1951 und wie bei den Tw 6000 ohnehin 
von Anfang an. Die Halbkreise in den Tür- 
fenstern entfielen nach und nach. Der letzte 
Akt der Geschichte des Fahrscheinverkaufs 
in Straßenbahnen der Üstra folgte zur Jahr- 
tausendwende. Im Zusammenhang mit der 
Beschaffung der Tw 2000 ab 1997 entfiel 
sukzessive endgültig die Möglichkeit, Fahr- 
scheine im Wagen zu kaufen. Die Aufgabe 
der Fahrer war nun wieder ausschließlich 
die sichere Beförderung der Fahrgäste, wie 
einst bis 1961. CHRISTOPH HEUER 
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Provisorium 
für über 45 Jahre 


Tram-Historie zwischen Bochum und Witten ll Seit 1901 verbindet die Meterspurstraßen- 
bahn die beiden Städte im Revier. Einst fuhr sie sogar weiter bis Herbede. Längst hätte die 
normalspurige U35 ihre Rolle übernehmen sollen. Stattdessen wurde eine an sich provisorische 


Streckenverlegung aus den 1970er-Jahren zur Dauerlösung, welche nun ihr Ende findet 


STRASSENBAHN MAGAZIN 3 | 2019 


Bis 1972 fuhren die Straßenbahnen der 
BOGESTRA - seit kurz nach dem 
Zweiten Weltkrieg als Linie 12 — noch 
über Witten-Heven hinaus bis nach Her- 
bede. Die Aufnahmen an der dortigen 
Endstelle Herbede Markt entstan- 

den 1970 (großes Bild) bzw. 1955 


FRITS VAN DER GRAGT, SAMMLUNG VDVA (GR. BILD), 
DIETER WALTKING, SLG. AXEL REUTHER 
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it dem noch ausschließlichen 

Einsatz von Hochflurwagen aus 

den 1970er-Jahren und insbe- 

sondere dem idyllischen einglei- 
sigen Streckenabschnitt zwischen Bochum 
und Witten war die Straßenbahn-Linie 310 
der BOGESTRA seit Jahren eine Besonder- 
heit - und beliebtes Ziel von Tramfreunden 
aus Nah und Fern. Nun steht die Linie und 
damit die meterspurige städteübergreifende 
Straßenbahnverbindung vor der Zäsur 
(siehe SM 2/2019). 


Premiere vor 118 Jahren 


Am 21. Dezember 1901 eröffnete die Bo- 
chum-Gelsenkirchener Straßenbahnen Ak- 
tiengesellschaft (BOGESTRA) eine neue, 
4,19 Kilometer lange Strecke von Laer nach 
Witten-Crengeldanz. Dort hatte sie An- 
schluss an die bestehende Linie Langendreer 
— Crengeldanz - Witten der damaligen Mär- 
kischen Straßenbahn, welche östlich der Ei- 
senbahntrasse entlangführte. Es gab am 
Crengeldanz jedoch noch keine direkte 
Gleisverbindung, weil die preußische Staats- 
bahn die niveaugleiche Kreuzung ihrer 
Gleise der Strecke Langendreer — Witten 
nicht gestattet hatte. Daher endeten die Bo- 
chumer Züge auf der westlichen Seite vor 
dem Überweg, und die Reisenden mussten 
diesen zu Fuß überqueren, um auf der an- 
deren Seite in die weiterführenden Bahnen 
einsteigen zu können. Wie auch unter der 
Woche noch heute bei der Linie 310 der 
Fall, fuhren auch damals die Bahnen alle 20 
Minuten. Erst nach dem Bau der heute noch 
bestehenden Eisenbahnunterführung war 
ab 1. Juli 1906 der Gleisanschluss zwischen 
beiden Linien hergestellt. 

Mit der Einführung von Liniennummern 
im Jahre 1908 fuhr zunächst die Linie 4 von 
Bochum nach Witten. Nach der späteren 
Übernahme der Wittener Strecken durch die 


Bochum - Witten 


BOGESTRA verkehrte ab 1. Februar 1938 
die Linie 10 von Höntrop über Bochum 
Zentrum, Laer und Crengeldanz zum Bahn- 
hof Witten-West, dem heutigen Hauptbahn- 
hof. Von Annen durch Witten nach Heven 
und weiter nach Herbede fuhr anstelle der 
früheren Linie O dagegen die Linie 23. 
Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde zwi- 
schen Witten und Herbede daraus schließ- 
lich die Linie 12. 


Bis 1972 nach Herbede 


Im Dezember 1951 wurde die direkte Stra- 
ßenbahnverbindung Langendreer Bahnhof 
— Crengeldanz - von der damaligen Linie 27 
bedient — eingestellt und durch Omnibus- 
betrieb ersetzt. Die Linie 10 fuhr nach 
Kriegsende zeitweise von Hóntrop nach 
Bommern. Nach Einstellung des Straßen- 
bahnverkehrs nach Bommern war ab dem 
27. Dezember 1954 aber wieder am Witte- 
ner Hauptbahnhof Endstation. 

Als nächster Schritt verschwand am 
29. Mai 1972 die Strecke zwischen Herbede 
und Heven, und die Endstelle der Linie 12 
wurde zwei Jahre später aus dem Hevener 
Ortskern mit Hilfe einer Neubaustrecke am 
Ortsrand an die heutige Stelle verlegt. Am 
3. Juni 1973 schloss der Straßenbahnbe- 
triebshof Witten seine Pforten. Die Züge für 
die Linien 10, 11 und 12 stellte fortan das 
Depot in Bochum. 


Aus der „10” wird die ,,310" 

Ab dem 1. September 1976 fuhr die Linie 10 
schließlich von Bochum kommend nach Wit- 
ten-Heven Dorf. Etwa zeitgleich begann der 
planmäßige Einsatz der neuen Stadtbahnwa- 
gen des Typs M6S auf dieser Route, allerdings 
nicht typenrein, sondern bis Mitte der 1990er- 
Jahre im Mischbetrieb mit den DÜWAG- 
Zweirichtungs-Sechsachsern der klassischen 
Bauform (Baujahre 1957 bis 1969). 
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Provisorische Straßenbahn-Endstelle wegen des Neubaus der Ruhr- 
GERD LEIMBACH IN BILDSAMMLUNG VDVA 


brücke in Herbede im Jahre 1952 


Mit der Gründung des Verkehrsverbundes 
Rhein-Ruhr (VRR) wurde aus der Linie 10 
am 1. Januar 1980 schließlich die Linie 
310 (da im großen Verbundgebiet jede Li- 
niennummer nur einmal vorkommen 
durfte). Sie bedient bis heute die insgesamt 
19,4 Kilometer lange Verbindung Bochum- 
Höntrop Kirche - Bochum Hbf - Bochum- 
Laer Mitte — Witten - Witten-Heven Dorf. 
Dabei ist ausgerechnet das heute noch am 
stärksten eine Trambahnromantik vergan- 
gener Jahre ausstrahlende und nun zur bal- 
digen Einstellung anstehende Teilstück 
zwischen der Bochumer Unterstraße und 
Crengeldanz über Papenholz nicht einmal 


1978 war die eingleisige Strecke zwischen 
den Haltestellen Papenholz und 

Am Honnengraben noch frei einsehbar. 
Ab Ende 2019 werden hier nur noch 
Betriebsfahrten stattfinden, ein Jahr 
später soll auch das dann vorbei sein 


AXEL REUTHER; DIETER WALTKING, 
SLG. AXEL REUTHER (OBEN RECHTS) 


Die Haltestelle Heven 


komplett historisch. Eigentlich ist die ganze 
Anlage nämlich in weiten Teilen nur ein 
Provisorium aus den 60er- und 70er-Jahren 
des 20. Jahrhunderts. Damals machten der 
Bau der heutigen Autobahnen A43 und 
A44/448 samt Anschluss an das neue Opel- 
Werk sowie der Bau neuer (Schnell-)Straßen 
eine teilweise Verlegung der ursprünglichen 
Streckenführung erforderlich. 

Geplant war ab 1967 dabei zunächst ei- 
gentlich eine moderne Schienenanbindung 
Wittens durch die — normalspurige — Stadt- 
bahnlinie U35 (damals Straßenbahnlinie 5, 
spáter 305). Sie sollte aus Richtung Univer- 
sitát über eine etwa zwei Kilometer lange 


Hellweg am 8. Juni 1968. Noch heute existiert hier 
eine von zwei Ausweichen im eingleisigen Abschnitt nach Heven Dorf 


jm è 


Neubaustrecke an das bestehende Netz in 
Heven anschließen; doch dazu kam es nie... 


Den neuen Schnellstraßen im Weg 


Auch unter diesem Gesichtspunkt hätte eine 
stadtbahnartige und aufwendige Neutrassie- 
rung der Meterspurlinie 10/310 nach Witten 
keinen Sinn gemacht. Stattdessen war zu der 
Zeit eine Durchbindung der Straßenbahn 
über die neue Schnellstraße nach Langendreer 
angedacht. Mit der erfolgten Anbindung Wit- 
tens durch die Stadtbahn über die Universität 
wäre die Linie 10 dann nicht mehr nach Wit- 
ten gefahren und die Trasse zwischen der ge- 
planten Schnellstraße Richtung Langendreer 
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Bochum - Witten 


Die in diesen Bereichen auch 


und Crengeldanz wäre stillgelegt worden. Für 
die vermeintliche Übergangszeit musste je- 
doch eine temporäre und kostengünstige 
Lösung geschaffen werden, um Witten nicht 
vom Straßenbahnnetz der BOGESTRA ab- 
zukoppeln. Dazu sollte soweit wie möglich 
die bisherige Trassenführung genutzt und 
diese lediglich an die veränderte Führung 
der Stadtstraßen angepasst werden. 

Die damalige, ursprüngliche Streckenfüh- 
rung zwischen Laer und Crengeldanz führte 


132 Seiten zur 310 


leich der erste Band der Buchreihe 

„Zeitreise durchs BOGESTRA-Land" 
widmet sich der Linie 10/310 bzw. der 
von ihr heute befahrenen Route. In dem 
sehr lesenswerten Buch wird die lange 
Geschichte einer der heute noch bemer- 
kenswertesten Straßenbahnstrecken des f 
Ruhrgebiets mit viel Sachkenntnis nach- ES 
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zunächst Richtung Südosten über die alte 
B226 an den Haltestellen Diesterwegstraße 
und Westerholtstraße vorbei und erreichte 
über die Haltestelle Ümminger Straße die auch 
heute noch bestehende Trasse bei der Station 
Kaltehardt. Vorbei an der inzwischen nicht 
mehr existierenden Haltestelle Wasserturm 
ging es dann weiter zur Station Papenholz. 


Kostengünstige Trassenlösung 

für eine Übergangszeit 

Ab dem 27. April 1971 fuhr die Linie 10 im 
ersten Schritt von Laer über eine Neubau- 
strecke im Zuge der Weststraße und vorbei 
an der Haltestelle Ümminger Straße bis zur 


heute noch eingleisigen Streckenführungen in Bochum Kaltehardt 
| (1978, oben) und zwischen Papenholz und Crengeldanz (1977, links) 
| SCHULZ 


AXEL REUTHER (OBEN), REINHARD 


heutigen Haltestelle Unterstraße (damals 
Weststraße), bog dort nach rechts in die ver- 
längerte Universitätsstraße ab und erreichte 
über die im September 1971 eröffnete wei- 
tere Haltestelle „Im Umminger Feld“ wie- 
der die alte Trasse. Im gleichen Jahr wurde 
die A43 zwischen dem Bochumer Kreuz 
und der Anschlussstelle Heven dem Verkehr 
übergeben. 

1972/73 entstand nach dem Bau der 
neuen Brücke über die Autobahn 
A44/A448 zwischen Baroper Straße und 
Am Honnengraben die heutige doppelglei- 
sige Streckenführung mit der neuen Halte- 
stelle „Am Honnengraben“ anstelle der frü- 


ANZEIGE 


gezeichnet. Der Leser erfáhrt nicht nur 
die wesentlichen Entwicklungsschritte 
der Verbindung im Wandel der Zeiten, 
sondern kann diese auch mit vielen pas- 
senden Fotos in guter Druckqualität, ei- 
nigen Plänen und liebenswerten Details 
gut nachvollziehen. Kleine Exkurse stel- 
len die für die Linie relevanten Betriebs- 
höfe und die eingesetzten Fahrzeugty- 
pen vor. 

Viele informative Bildtexte sorgen für 
ein gutes Verständnis der abgebildeten 
Situationen, der Fahrzeuge und der lo- 
kalen Gegebenheiten. Auch wenn man 
die 310 nur aus der Gegenwart oder 
bestenfalls jüngeren Vergangenheit 
kennt, so findet man wesentliche As- 
pekte überall wieder. Und viele der heute 
noch typischen Eigenheiten der Strecke 
werden plötzlich vor dem historischen 
Kontext verständlich. Neben den Fotos, 
die den Text direkt begleiten, bilden am 


ar name 
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Ende des Buches auf fast 30 Seiten noch 
einmal zahlreiche gute und teils großfor- 
matige, meist farbige Bilder die Gesamt- 
strecke von West nach Ost über die letz- 
ten fünf Jahrzehnte ab. 

Das Buch ist zum angemessenen 
Preis von 26,80 Euro im Handel oder on- 
line (http://shop.dgeg-medien.de) erhält- 
lich. Inzwischen ist auch ein Band der 
Reihe für die Bochum mit Gelsenkirchen 
verbindende Linie 302 erschienen. MKO 


„Zeitreise durchs BOGESTRA-Land, 
Band 1: Die Geschichte der Linie 310 
(Bochum — Witten)", Andreas Halwer / 
Verkehrshistorische Arbeitsgemein- 
schaft BOGESTRA e.V. (Hg.), DGEG 
Medien GmbH, Paderborn 2016.), 132. 
Seiten, Format 24 x 22 cm, fester Ein- 
band, ISBN 978-3-946594-03-1, 26,80 
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an- 


! Mettestr. 
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der Linie 310. Heute kommen hier ausschließlich M6S zum Einsatz 
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Ruhr-Universität Friedrich-List- 

* Dieser Abschnitt entfällt mit Heven Hellweg یت‎ 
Eröffnung der Neubaustrecke Am Steinberg e > 
(gestrichelt). Ab Dezember e prockhövele L 
2019 soll er vorübergehend ° Str. ۱ 
noch als Betriebsstrecke Rä z 
für innerhalb von Witten Heven Dorf Hans E uf 
pendelnde Wagen dienen d d olstr. 
PLAN: © ROBERT SCHWANDL Witten Hbf 


Der letzte M6S in Rot-Weiß 


|; der vergangenen Ausgabe 2/2019 haben wir über die aktuelle Situation 
und die Zukunft der Linie 310 ausführlich berichtet. Aufgrund eines Datenfeh- 
lers fehlte aber zu nebenstehendem Motiv, das auf Seite 18 unten abgedruckt 
war und in einem anderen Ausschnitt auch die Titelseite zierte, leider die Bild- 
unterschrift. Sie lautet: Ein Jahr nach seiner Inbetriebnahme wurde Tw 311 im 
Oktober 1977 an der Stadtgrenze zwischen Bochum und Witten von Reinhard 
Schulz fotografiert. Damals war die heutige Linie 310 noch die 10. Der Wagen 
ist der einzige M6S, der auch heute noch im rot-weißen Lack fährt. 


Die Ausweichstation Am Honnengraben am 14. Juli 1978. Bis Mitte der 1990er-Jahre teilten 
sich M6-Stadtbahnwagen und GT6 der klassischen DUWAG-Bauform (hinten) den Dienst auf 
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heren Haltestelle Wasserturm. Vorher gab 
es hier ein temporäres Provisorium, bei dem 
die Strecke bereits in die neue Lage ver- 
schwenkt worden war, jedoch noch keine 
Brücke existierte, weil auch die Autobahn- 
trasse noch nicht errichtet worden war. 

Ungefähr gleichzeitig wurde die heutige 
neue Wittener Straße zwischen Laer und 
Ummingen in Form einer vierspurigen 
Schnellstraße mit mittiger Straßenbahn- 
trasse gebaut, weil die alte Wittener Straße 
zu schmal und für die anstehenden Ver- 
kehrsaufgaben damit nicht leistungsfähig 
genug war. Am 26. Juli 1974 wurde hier der 
Straßenbahnverkehr über die neue Trasse 
aufgenommen. Vom Abzweig Laer bis zur 
Einmündung in die neue Wittener Straße 
war sie 1.920 Meter lang. Die Haltestellen 
Abzweig Laer, Laer Kirche, Laer Bahnüber- 
gang und Diesterwegstraße verschwanden 
damit ebenso wie die Trasse in der alten 
Wittener Straße und die Wendeschleife in 
Laer. Stattdessen hielten dort die Bahnen 
nun an einer neuen — und noch heute so 
ausgeprägten — Haltestelle „Laer Mitte“ mit 
Inselbahnsteig in Straßenmitte, zugänglich 
über eine Fußgängerbrücke. 

1976 wurde das Gleis auf der Baroper 
Straße zwischen Birkhuhnweg und Urba- 
nusstraße sowie im folgenden Jahr im an- 
schließenden Abschnitt bis zur Autobahn- 
brücke auf einen besonderen Bahnkörper 
neben der Straße verlegt. Aufgrund der un- 
klaren Perspektiven blieb die Trasse dort je- 
doch durchgehend eingleisig. 


Schluss im Linienverkehr Ende 2019 


So entstand schrittweise die eingleisige Stre- 
cke zwischen Unterstraße und Crengeldanz 
mit der einzigen Ausweiche an der Haltestelle 
Am Honnengraben, die angesichts ihrer idyl- 
lischen Motive in der heutigen Zeit fasziniert. 
Nach nunmehr 45 Jahren hat sie jedoch bald 
endgültig ausgedient. Spätestens mit Fahr- 
planwechsel im Dezember 2019 wird hier 
der Linienverkehr eingestellt. Danach soll das 
„Provisorium“ noch als Betriebsstrecke für 
die M6S-Wagen dienen, die innerhalb Wit- 
tens pendeln sollen, bis die zweigleisige Neu- 
baustrecke Langendreer - Crengeldanz er- 
öffnet werden kann. Bis dies voraussichtlich 
Ende 2020 der Fall ist, besteht zwischen Lan- 
gendreer und Crengeldanz Ersatzverkehr mit 
Bussen. MICHAEL KOCHEMS/GM 
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Weimar 
Altes Depot 


Wagenwrack 
und alte Halle 


is heute gut erhalten zeigt sich das Depot der ehemaligen Wei- 

marer Straßenbahn, die seit 1937 stillgelegt ist. Das Depot 

wird heute als „Lichthaus Kino im Straßenbahndepot“ ge- 

nutzt, ein kleines Programmkino mit einem durch die umge- 
bende Industriearchitektur geprägten, besonderen Charme. Die alte 
Wagenhalle liegt nur wenige Meter vom Stadtzentrum entfernt in 
nordöstlicher Richtung in der Straße Am Kirschberg. In Betrieb war 
die Weimarer Straßenbahn vom 4. Juni 1899 bis zum 30. Juni 1937. 
Die Pläne zur großzügigen Umgestaltung des Areals zwischen Zen- 
trum und Bahnhof im Dritten Reich mit der Errichtung des Gaufo- 
rums Weimar — heute Thüringer Landesverwaltungsamt - ließen 
keinen Platz für die in jener Epoche als altmodisch eingestufte Stra- 
ßenbahn. Die erst wenige Jahre zuvor sanierten Gleisanlagen und neu 
beschafften Wagen konnten den Betrieb nicht vor seinem Ende be- 
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Fundstück des Monats 


In unmittelbarer Nàhe zur 
gut erhaltenen und zum Kino 
umfunktionierten Wagen- 
halle der einstigen Straßen- 
bahn steht der inzwischen 
schwer von Vandalismus ge- 
zeichnete Beiwagen 165 aus 
Jena, hier im Zustand vom 
16. November 2018 

BERNHARD ROESLER (2) 


Die einstige Residenzstadt Weimar 
verfügte von 1899 bis 1937 über eine 
Straßenbahn. Trotz der über 80 Jahre 
zurückliegenden Stilllegung findet der 
aufmerksame Beobachter auch heute 
noch Zeitzeugen des einstigen Betriebes 


wahren. Immerhin, die noch jungen Triebwagen übernahm die Jenaer 
Straßenbahn, die sie noch bis Anfang der 1970er im Linienbetrieb der 
Saalestadt nutzte. 

Doch auch Weimar sollte als Andenken wieder einen Straßenbahn- 
wagen erhalten. Und so haben Straßenbahnfreunde in unmittelbarer 
Nachbarschaft des Depots einen Gotha-Beiwagen aufgestellt. Dieser 
1960 beim Waggonbau Gotha produzierte Zweiachser hat selbst eine 
überaus bewegte Vita aufzuweisen. Der Gotha B57 ging werksneu nach 
Plauen im Vogtland und kam dort als Beiwagen 3 in Dienst. Bereits 
1973 wechselte das Fahrzeug an die Neiße nach Görlitz und erhielt dort 
die neue Wagennummer 71. Von da reiste der Zweirichtungswagen 
1992 ins thüringische Jena, wo dieser ab 1993 als Beiwagen 165 noch 
ein gutes Jahrzehnt Dienst tat, schließlich kam er im September 2004 
nach Weimar auf das Gelände des alten Straßenbahndepots. MSP 
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eine kleine INTUS 


Vom Stahl-Tw bis zur PC-Tram Bi Nach einiger Zeit in einer Zugabe für Abonnenten 
bekamen vor 20 Jahren die Modellstraßenbahnen endlich ihren festen Platz im SM 


enau halb so groB wie die 
SM-Zeitschrift war das klei- 
ne Heft, das Abonnenten 
Anfang 1997 überraschte. 
Auf acht Seiten bekam die Modell- 
tram hier ihr eigenes Medium. Das 
Internet steckte zu dieser Zeit noch 
fast in den Kinderschuhen. Viel war 
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zu dem Thema im weltweiten Netz 
nicht zu finden. Da kam StraBenbahn 
im Modell genau zur richtigen Zeit. 

Ein Jahr zuvor war das SM von 
Franckh-Kosmos zu GeraMond ge- 
wechselt. Optisch und inhaltlich 
aufgefrischt, erschien es sechsmal im 
Jahr mit jeweils 114 Seiten Umfang. 


Der stolze Preis in Hóhe von 25 Mark 
war dabei aber sicher nicht verkaufs- 
fórdernd. Das änderte sich mit Heft 1 
im Jahr 2000. Mit nur leicht verrin- 
gertem Umfang erschien das Maga- 
zin jetzt monatlich für 15 Mark. Zum 
Inhalt gehörte auch der Modellteil, 
der es schon ein Jahr zuvor von der 


Abo-Beilage zum festen Heftbestand- 
teil geschafft hatte. Nun waren auch 
alle Bilder in Farbe, soweit sie bunt 
vorlagen. Vorher erschienen noch 
50 Prozent aller Seiten schwarzweiß. 
Die Tramfreunde hatten auf so etwas 
wie den SM-Modellteil gewartet. End- 
lich fanden sie eine Möglichkeit, ihre 


STRASSENBAHN MAGAZIN 3 | 2019 


af 
» 


Ende 1998 zeigte Ingo Stuth aus Hamburg seine Spur-0-Modulanlage. Er 


setzte auch einen von Georg Wolter gebauten Düwag-Gelenkwagen ein 


SES 


p 


Eine der Haltestellen auf Wolfgang Hellmuth Buschs Berliner Linie 120, 


die er nach festem Plan anfuhr, war der Bahnhof Nieder Neuendorf 


Anlagen und Modelle einem breiten 
Publikum vorzustellen. Die Redaktion 
erreichten viele Artikelvorschläge, die 
sehr schön zeigten, wie vielfältig das 


In einer Hamburger Garage baute Heiko Gótting an seiner Anlage mit Fahrzeugen der Hansestadt, die wir im 


Hobby doch ist. Da baute einer die 
Berliner Linie 120 nach Spandau im 
Zustand von 1938 in HO nach und ver- 
suchte dann stets, nach einem histori- 


schen Fahrplan zu fahren. Ein anderer 
werkelte zehn Jahre lang an einem 
riesigen Modell eines zweiachsigen 
Triebwagens seines heimatlichen 
Augsburger Verkehrsbetriebs. 23 Kilo 
brachte das über einen Meter lange 
Messingmodell schließlich auf die 
Waage. Um einiges kleiner fiel dann 
doch die Anlage eines aus Dresden 
stammenden Hobbyfreundes aus, 
den es irgendwann ins Ruhrgebiet 
verschlagen hatte. Bei den Vorbildern 
für seine Anlage wollte er sich nicht 
zwischen alter und neuer Heimat 
entscheiden, also wurde beides ein- 
gesetzt. „Hier liegt Dresden an der 
Ruhr" war der Anlagenbericht dann 
auch passend überschrieben. 


Geld für die Hobbykasse 


Allen, die ihre Anlagen oder Modelle 
im SM-Modellteil vorstellten, war ei- 
nes gemein, sie konnten sich darüber 
freuen, dass ihre Hobbykasse eine 
kräftige Geldspritze bekam. Denn 
natürlich gibt es Honorar, wenn Bil- 
der oder Texte abgedruckt werden. 
Daran hat sich bis heute nichts ge- 
ändert, trotzdem basteln manche lei- 
der noch gerne im Verborgenen und 
lassen andere nicht an ihren schónen 
Modellen und Anlagen teilhaben. 

Einer, der immer schon gerne zeigt, 
was er zuwege bringt, ist Alfred 
Spühr aus Osnabrück. Seine Mitte 
der 1950er-Jahre begonnene Anlage 
,Spühringen" füllte früher so man- 
che Seite in der Miba. Seit es den 
SM-Modellteil gibt, sieht man ihn 
oft und gerne hier. Neben der Stra- 


i 2۳ 


m 


Jahr 2000 erstmals vorstellten. Später erkrankte der Erbauer lebensgefärlich und fiel dauerhaft ins Koma. Göt- 
tings schóne Anlage wurde für den Abbau zerságt. Sie kam um 2004 ins Miniatur Wunderland. Ihr jetziger Ver- 
bleib ist unklar. Eine Übernahme durch ein Hamburger Museum oder die Hochbahn wird für möglich gehalten 
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20 Jahre Modellteil 


30 Jahre Ruhrpott-Tra 
in der Wohnzimmer-Ecke 


 Abennenten- 
: en Bollago zum 


Es begann mit 
nur acht Seiten 


B Ab Heft 2 erhielten alle SM- 
Abonnenten 1997 eine kleine Ex- 
tra-Beilage zum Thema Modellstra- 
Benbahn. Auf anfangs acht, später 
16 teils farbigen Seiten gab's Anlagen- 
vorstellungen und Basteltipps. Sogar 
von der Messe wurde berichtet. Ende 
1998 zeigte Guido Mandorf im letzten 
Mini-Modellteil seine an der Ruhr an- 
gesiedelte Anlage. Danach wanderte 
der Modellteil dann ins große Heft, 


: 
Neues aus Nürnberg 
Die Spi. 


iehwarenmesse 
SM-Redakteur Jens-Olaf Griese-Bandelow war für: Peel D OS 


BE en! 

EE‏ رس سس 

7 vi 
EE 


Messe-Bericht 
aus der Halle 4 


u Die Spielwarenmesse war 1999 mit 
sieben Tagen noch zwei Tage länger 
als heute. In Halle 4 zeigten damals 
mehrere Anbieter von Modellstraßen- 
bahnen ihre Neuheiten. Viele dieser 
Ankündigungen wurden aber bis heu- 
te nicht realisiert. Einige Produzenten 

sind inzwischen auch nicht mehr aktiv 

und schon vergessen. Tatsächlich hat 

die Messe inzwischen viel von ihrer 
früheren Bedeutung verloren. 
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Straßenbahn im Modell 


Perfekte Bilder gehören zu einem guten Artikel. Alfred Spühr (I.) gab dazu mehrfach analoge und digitale Tipps. Viele Bilder im i noch j jungen SM- 
Modellteil kamen von Helmut Gieramm. Er nahm sie auf der HO-Straßenbahnanlage eines Bekannten auf (M.). Schnell füllten dann aber Berichte 
und Fotos der Leser die Seiten. Dass Platz für viel Tram auf wenig Raum ist, zeigte Siegfried Elsner in SM 10/12 auf seiner Anlage Tramlingen (M.) 


Benbahn ist die Fotografie zweites 
großes Steckenpferd des inzwischen 
85-Jährigen. Sehr gute Bilder von 
seinen Modellen und der Anlage wa- 
ren ihm immer wichtig. Gerne hat er 
sein Wissen in mehreren Artikeln mit 
Fototipps an die SM-Leser weiterge- 
geben. Ein für demnächst geplanter 
Bericht über die richtige Modellfo- 
tografie mit dem Smartphone wird 
aber von einem anderen Autor kom- 


men müssen. Bildermachen mit dem 
Fernsprechgerät liegt Spühr nicht. 
Tatsächlich sind die mit Android, 
Apple und Co. gemachten Bilder sehr 
oft nicht die erste Wahl. 


Superscharfe Anlagenbilder 
Lange Zeit war Alfred Spühr der Fo- 
tografie auf Film treu geblieben, bis 
es immer schwieriger wurde, noch 
an Filme zu gelangen und diese dann 


auch in guter Qualität entwickeln 
und abziehen zu lassen. Eine ge- 
braucht gekaufte, günstige Digital- 
kamera, die er sich dann schließlich 
doch zulegte, wurde gleich für einen 
Bericht über ein Programm zum Her- 
stellen superscharfer Anlagenbilder 
(SM 3/18) genutzt. Während einer 
Bahnfahrt im Sommer nickte Spühr 
entgegen seiner Gewohnheit kurz 
ein, was reichte, um ihm den Appa- 


rat zu klauen. Inzwischen von der Di- 
gitaltechnik überzeugt, gab's für ihn 
zu Weihnachten eine neue Spiegelre- 
flexkamera mit hoher Auflósung. 

Rekordhalter im Schreiben und Foto- 
grafieren von Modellbeiträgen ist zur- 
zeit aber Guido Mandorf aus Düssel- 
dorf. Es ist immer wieder erstaunlich, 
wie der verheiratete Familienvater ne- 
ben seinem Beruf noch die Zeit findet, 
nicht nur im Wochenrhythmus neue 
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MARKLIN & SPIELWAREN 


Ihr Spese für Märklin in Berlin für MHI, Insider-Service, 
, Werbe 


Ersatzieil-Reparaturen u. Umbauservice 
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Ankauf 
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Telefax 030 70740225 
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Modell Center Aachen 
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Fax 0241-2 Bo 13 Modellbau 
in Aachen 
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Die japanische Tram (Tomix) fuhr 2009 auf der Jubiläumsausstellung der Bremer Straßenbahnfreunde durch ein 


Hollánderviertel (l.). Auch Guido Mandorf (r.) liebt japanische und andere ausländische Typen. Was es nicht zu 
kaufen gibt, konstruiert er selbst für 3-D-Druck. In mehreren Beitrágen informierte er im SM über diese Technik 


Modelle für den 3-D-Druck zu kons- 
truieren, sondern der Fan-Gemeinde 
auch noch davon regelmäßig zu 
berichten. Vieles schafft der Diplom- 


Mathematiker auf seinen Dienstreisen 
während langer Bahnfahrten, sagt er. 
Statt aus dem Fenster gegen Lärm- 
schutzwände zu starren, zieht ihn 


Gr Gia 


Ce 1 W e = v وک‎ = X DERIT 7 ES? sl 
Der Jubiläums-Modellteil entsteht: Während die Seiten des Vorbildteils 
auf Apple mit dem Programm Quark gebaut werden, kommt für „Stra- 


Benbahn im Modell" das Programm Indesign auf Windows zum Einsatz 


1503155۳ cru] 


Straßenbahn ` 


MAGAZIN 


An 
Miniatur-Nahverkehr: Anlagen, Fahrzeuge, Tipps und Neuheiten. 


| [| مش‎ ki € 
In der Layoutphase werden die Seiten mehrfach umgebaut. Bilder wer- 
den hin- und hergeschoben, anders geschnitten oder getauscht, bis am 
Ende Mischung und Optik wirklich stimmen INGO STUDT, ALFRED SPÜHR, 
SIEGFRIED ELSNER, THOMAS GROSCH, HELMUT GIERAMM, GUIDO MANDORF, OLGA BANDELOWA (5) 
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dann das Notebook in den Bann. Und 
ist Mandorf mal nicht auf Dienstreise, 
dann ist er sicher mit seiner Modul- 
anlage und beiden Sóhnen auf einer 
Modelltramausstellung zu finden. 


Zeigen Sie Ihre Modelle 


20 Jahre Modellteil im Heft sind fast 
240 Ausgaben mit weit über 1.000 
Seiten mit Berichten von Modellstra- 
Benbahnern für ModellstraBenbah- 
ner. Dank Internet und Digitalfoto- 
grafie ist vieles einfacher geworden. 
Kamen früher dicke Briefe mit Manu- 
skripten und Packen von Negativen 
und Dias von den Autoren, die vor 
Veröffentlichung aufwendig abge- 
tippt und gescannt werden muss- 
ten, geht heute alles viel leichter 
per E-Mail. Eine kurze Anfrage an 
sm-modell@geramond.de reicht, um 
abzuklären, ob ein Thema für den 
Modellteil interessant ist und wie es 
am besten umgesetzt wird. 
Im Laufe der vergangenen 20 Jahre 
hat es nur ganz wenige Einsendun- 
gen gegeben, die nicht veröffentlicht 
werden konnten. Eigentlich lag es nie 
am Thema, sondern fast immer an 
fehlenden oder unbrauchbaren Bil- 
dern. Wobei die Maßstäbe bei Fotos 
von Modellen wesentlich niedriger 
angesetzt werden müssen als bei 
Aufnahmen für den Vorbildteil des 
SM, denn bei Sonne kann wohl jeder 
eine Straßenbahn auf dem Rathaus- 
markt scharf ablichten. Bei schwacher 
Beleuchtung im Hobbykeller ist das 
mit einem HO-Fahrzeug doch schon 
eine andere Aufgabe. Versuchen Sie 
es trotzdem! Wir freuen uns auf Ihre 
Berichte. JENS-OLAF GRIESE-BANDELOW 


20 Jahre Modellteil 


Di — 
Am Computer mit. ag de PC 
len 42,4% 1 


Eine Tramanlage 
auf dem Monitor 


Bi Im SM 11/01 berichteten wir, dass 
laut einer vom Modellteil durchge- 
führten Umfrage fast die Hälfte aller 
Hobbyfreunde zu wenig Platz für ih- 
re Wunschanlage habe. Da bot sich 
natürlich eine virtuelle Modelltram 
auf dem Computer an. Wir stellten 
ein Programm und Bezugsquellen für 
„Fahrzeuge“ vor. Inzwischen haben 
sich Programme und Bahnen weiter- 
entwickelt und wirken fast wie echt. 


STRASSENBAHN 


TET M MODEL 


Fra باس‎ i Vorbildentsprechend und 
! die gängigen Trambahn-Kupplunge 


trotzdem noch funktionstüchtig? 
n beim Vorbild und im Modell or 


Bundeskanzler 
oder Kupplung? 


Bi Vor der Bundestagswahl 2002 ging 
ES um die K-Frage. Edmund Stoiber 
oder Angela Merkel, wen sollten die 
Unionsparteien aufstellen? Stoiber 
machte das Rennen und verlor dann 
deutlich gegen Gerhard Schröder die 
Wahl. Auch die Modelltrambahner 
beschäftigte die K-Frage. Wie werden 
Fahrzeuge vorbildgerecht und trotz- 
dem funktionssicher gekuppelt? Das 
SM stellte die wichtigsten Typen vor. 
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ährend meiner Tätigkeit 
als Ingenieur für Klima- 
anlagen in Schienen- 
fahrzeugen gab es viele 
Berührungspunkte mit modernen 
Straßenbahnwagen, aber wenig Zeit 
fürs Modellhobby. Jetzt, als 76-jähri- 
ger Rentner, finde ich die Muße, um 
die vielen angefangenen oder ange- 
dachten Bastelarbeiten an der Mo- 
dellbahn in An- 
griff zu nehmen. 
Mit dem Modell- 
bahn-Bazillus 
bin ich seit mei- 
nem sechsten 
Geburtstag infi- 
ziert. Ich bekam 
eine Märklin- 
Eisenbahn mit 
der legendären 
Tenderlok T 800. Das Interesse an 
der Straßenbahn entstand etwa 
gleichzeitig, denn hinter unserer 
Wohnung in Ludwigshafen lag das 
Abstellgleis, auf dem die Einsatz- 
züge der Rhein-Haardtbahn für den 
abendlichen Berufsverkehr der BASF 
(das Linienschild lautete damals 


Dieter Frank (76) 
erinnert sich 


blickt auf 7 


Sa 


noch Anilinfabrik) bereitgestellt wur- 
den. Das Wimmern der Druckluft- 
Kompressoren dieser Triebwagen 
liegt mir heute noch im Ohr. Wäh- 
rend der Fahrten zur Schule merkte 
ich mir alles über das Streckennetz 
und den in den 1950er-Jahren noch 
vielfältigen Wagenpark. Dabei no- 


RE 


DANZE en 


Ein-Leben mi "Gleisen E Dieter Fra 
0 Jahre Lie 
und Hobby drehten 


be zur Straße 


tierte ich auch Wagennummern und 
Unterscheidungsmerkmale. Leider 
habe ich in diesen frühen Jahren kei- 
ne Fotos gemacht. 

Eine andere Erinnerung kam kürz- 
lich bei einer Fahrt in einem alten 
Triebwagen der Rittnerbahn wieder 
zurück: Das Knirschen der hólzernen 


Aus Teilen des HO-Lokschuppens von Vollmer baute sich Dieter Frank 
eine Wagenhalle, in der Modelle von Rivarossi, Roco und Gog warten 


ich bei ihm me 


Wagenkásten, verbunden mit stellen- 
weise deutlich sichtbaren Bewegun- 
gen der Balken und Latten. Auf mei- 
nem Lieblingsplatz links neben dem 
Fahrer stehend dachte ich nicht an 
die Unfallgefahr, obwohl bei Zusam- 
menstößen mit Lastwagen von den 
hólzernen Plattformen nicht viel mehr 
als Boden und Dach übrigblieben. 
Einmal habe ich auf meinem Lieb- 
lingsplatz einen witzfilmreifen Unfall 
miterleben können: Die Tram stieß 
mit einem Tempo-Dreirad zusammen 
und warf es um. Da öffnete sich die 
oben liegende Tür des Lieferwagens, 
der Fahrer lugte nach draußen, klet- 
terte heraus und stellte seinen Liefer- 
wagen mit einem beherzten Griff an 
die Bordwand wieder auf die Räder. 


Die erste Spielzeugtram 


Mein erstes Straßenbahnspielzeug 
hat mir mein Vater aus Messing und 
Holz gebaut. Ein schwerer Zug, der 
auch ein Kind getragen hätte, wenn 
nicht der Stromabnehmer im Weg 
gewesen wäre. Dazu hat es einen 
Satz auswechselbarer Schilder mit 
den Liniennummern und Fahrzielen 


ANZEIGEN 
C n T Alle Modelle sind zum Einbau eines handelsüblichen 

= zeti Fahrwerksatzes vorbereitet. 

We Fotorealistische Umfangreiche Hinweise‏ ی مات 
de Kartonbausätze mit Bezugsquellen dazu‏ 

HO und HOM in der jeweiligen Bauanleitung. 


Aktuelle Neuerscheinungen 


; |Sofort lieferbar. 


M-Wagen München, 
Triebwagen mit BW 
(Auch ohne Werbe- 
aufdruck lieferbar.) 


www.cdt-werbedruck.de Tel. 


P-Wagen München, Triebwagen mit BW 


03 71 / 5 36 25 37 


76 


Bei uns finden Sie sowohl 
skandinavische wie auch viele 
deutsche Trammodelle - alte 
und moderne Fahrzeuge aus 


Unsere HO- und 0-Modelle gibt 
es fertig oder als Bausatz. Sie 
sind mit allen Details ausgerü- 
stet und verfügen über perfekt 
wirkende Fahrwerke. 


Tel. +46 708 21120 
oder +46 31 211200 


Kä Siwe 
ESA من‎ Tg 

^. $43084 Styrsö 
= 


hans@swedtram.se 
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Als Dieter Frank 
klein war, baute sein 
Vater ihm eine große Blech- 
straßenbahn mit auswechsel- 
baren Zielschildern, auf der er 
hätte sogar sitzen können. Es 
war sein ersten Spielzeug in 
Form einer Tram DIETER FRANK (9) 


gegeben. Ich habe die Fahrzeuge 
später für meine Kinder blauweiß 
lackiert und LGB-Räder angebracht. 


Ende der Wormser Bahn 


Um 1956 habe ich eines Tages bei ei- 
nem Schrotthändler in der Industrie- 
straße in Ludwigshafen eine große 
Anzahl an StraBenbahnwagen gese- 
hen. Den Zielschildern nach war mir 
klar, dass das keine Ludwigshafener 
Fahrzeuge sein konnten. Weitere An- 
schriften waren nicht zu sehen, weil 
die Wagen hinter einer Mauer stan- 
den. Erst viel spáter, als die Wagen 
lángst verschwunden waren, habe 
ich verstanden, dass das der Wa- 
genpark der stillgelegten Wormser 
Straßenbahn gewesen ist. Von deren 
Existenz hatte ich bis dahin keine Ah- 
nung gehabt, obwohl Worms nicht 
weit entfernt lag. So mager waren 
damals für einen Jugendlichen die 
Informationen für das in den Anfän- 
gen steckende Straßenbahn-Hobby. 


Auf meiner zwischenzeitlich ausge- 
bauten Modellbahnanlage war bald 
auch die Tram vertreten. Zunächst 
noch in Form der beiden erháltlichen 
Wiking-Modelle. Im angenäherten 
HO-Maßstab habe ich dann rund ein 
Dutzend Modelle aus Papier und Kar- 
ton gebaut — ganz ohne Zeichnungen 
und nur nach Augenmaß. Sie waren 
rollfähig auf Wiking-Rädern und kup- 
pelbar mit Haken und Ösen. Als Glei- 
se dienten Striche auf Papier. Leider 
hat keines dieser Modelle überdauert. 
Die Straßenbahn war uns Kindern in 
Ludwigshafen natürlich gut bekannt. 
Bei der Bundesbahn hatte der elek- 
trische Betrieb noch nicht unsere Re- 
gion erreicht; Eisenbahn bedeutete 
immer Dampfloks. Wenn in einem 


Schaufenster eine E 18 oder E 44 von 
Márklin zu sehen war, hórte man die 
Kinder oft begeistert von der „grü- 
nen Straßenbahn” reden. 
Auf meiner Modellbahn kamen bald 
die zu großen Straßenbahnfahr- 
zeuge von Hamo und Rivarossi vor 
viel zu kleinen Faller-Stadthäusern 
zum Einsatz. Sie fuhren auf Hamo- 
Gleisen, die mit dem zu grünen Fal- 
ler-Straßenpflaster beklebt waren. 
Hamo und Rivarossi harmonierten 
einigermaßen miteinander, denn 
beide waren zu groß; dafür war das 
Missverhältnis zu den Häusern 
umso auffälliger. Die Faller-Stadt- 
bausätze halte ich heute noch für 
eine gut durchdachte Idee. In zeitge- 
mäßer Form, vor allem maßstäblich, 
würden sie sicher ähnlich wie die In- 
dustriebausätze von Auhagen einen 
Markt finden. 


Fehlende Schaufenster 


Am meisten vermisse ich aus diesen 
Faller-Bausätzen die Farbdrucke der 
Schaufenster-Einrichtungen. Kein 
anderer Hersteller hat seitdem die- 
ses gerade für Straßenbahnanlagen 
unerlässliche Zubehör angeboten. 
Heute könnte sich der Modellbahner 
vor ein Schaufenster stellen, dieses 
abfotografieren und dann zu Hause 
ausdrucken. Aber wo nehme ich als 
Vorlage ein Schaufenster der Epo- 
che 3 her? Bei Faller sind hoffentlich 
die Filme noch vorhanden! Nach 


Für die Nenngröße HO ist der Maßstab 1:87 festgelegt. Früher hielten sich viele Hersteller aber nicht daran. 
Wikings Modelle (rote Straßenbahn) waren wie die Gebäude von Faller zu klein, Hamos Trammodelle zu groß 
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Straßenbahnen im Maßstaj 
Tramanlage mit Selbsthaumodellen, Für 


Ein Garten für 
die Großmodelle 


Bi Benjamin Kleiner ist ein begnadeter 
Modellbauer. Seine Gartenbahnfahr- 
zeuge im Maßstab 1:22,5 sing eine 
wahre Augenweide. Das SM hat eini- 
ge davon vorgestellt, Kleiner erzählte 

wie er seine Straßenbahnen gebaut 
hat. Er verriet, dass auch schon mal 
Kunststoffteile aus einem Mon-Che- 

rie-Karton für Glasscheiben herhalten 
mussten und ein neuer Garten ihm 
weitere Fahrmöglichkeiten brachte. 


Neue Fahrzeuge 
aus der Bierkiste 


Bi Ab 2005 wurde der Modellteil grün 
außerdem wanderte er mehr in die 
Mitte des Heftes. Am Grün störte sich 
kaum jemand, die geänderte Platzie- 
rung gefiel aber vielen Lesern gar nicht 
gut. Die Modellthemen fanden da 
Schon mehr Zuspruch. Groß im Trend 
waren Umbauten aus Souvenirmodel- 
len, die einige Brauereien kostenlos 
zum Kasten Bier mitgaben. Manches 
schöne Modell konnten wir vorstellen. 
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Straßenbahn im Modell 


Aus einer reinen Eisenbahnanlage wurde mit der Zeit auch eine Stra- 


Benbahnanlage, selbst wenn die Tram anfänglich nur ein Beiwerk war 


dem Abriss der Modellbahnanlage 
habe ich das Teilstück mit der Stra- 
Benbahn noch einige Jahre lang auf- 
bewahrt und für einige Winterbilder 
,eingeschneit" (siehe oben auf der 
Seite 76). Hamo-Gleise und Faller- 
Háuser sind heute noch vorhanden 
und dienen gelegentlich meinen En- 
keln im „fliegenden Aufbau" zum 
Spielen auf dem Tisch. 


Neuanfang der Modelltram 


Nach Studium und den Berufsjahren 
fing ich wieder mit der Modellbahne- 
rei an. Bei der StraBenbahn war das 
eher halbherzig mit den alten Hamo- 
Gleisen, aber schon mit Fahrzeugen 
von Roco und Gogtram, mit denen 
der Markt für maßstäbliche Trammo- 


delle seinen Anfang nahm. In dieser 
Zeit entstand auch meine Wagenhal- 
le aus Teilen des Vollmer-Lokschup- 
pens. Mangels anderer Modelle für 
einen vielfältigen Wagenpark kaufte 
ich etliche WeiBmetallbausátze der 


Die sich bei Dieter Frank ange- 
sammelten Bec-Modelle warten 
nach dem Lackieren in seinen Be- 
triebsfarben auf den Weiterbau 


englischen Firma Bec. Während die 
Qualitát der Wagenkásten meistens 
sehr unterschiedlich ausfiel, erwiesen 
sich die Bec-Antriebe (ebenso wie die 
von Gogtram) auf meiner Anlage als 
unbrauchbar. Deshalb landeten die 
Bausátze im Schrank oder ich habe 
nur die Wagenkästen gebaut. Jetzt, 
nach Jahrzehnten, bin ich dabei, aus 
den Bausätzen wenigstens betriebs- 
taugliche Fahrzeuge zu machen. 
Nach der Entscheidung für den Ver- 


Sorgfältig eingepflastert, kann 
auch normales Roco-Gleis den 
Eindruck eines typischen Ril- 
lengleises sehr gut widergeben 


zicht auf Hamo-Gleise, zu große Fahr- 
zeuge und zu kleine Häuser habe ich 
mit dem Bau meiner derzeitigen Mo- 
dellanlage begonnen. Die dabei ge- 
wonnenen Erfahrungen haben einige 
Umwege erzwungen, die mir mit ent- 
sprechenden Informationen erspart 
geblieben wären. Für die Gleise ver- 
wende ich heute das flexible Roco- 
Gleis mit 2,5 Millimetern Profilhöhe. 
Das Einbetten in die Straßenfahrbahn 
erfordert zwar einigen Aufwand, 
doch gefällt mir das Ergebnis besser 
als jedes serienmäßige Gleis. Das 
Einstellen aller Radsatz-Innenmaße 
auf 14,5 Millimeter vermeidet zu 
große Rillenweiten, aber maßstäblich 
ist die Schienenrille natürlich nicht, 
wenn man handelsübliche Radsätze 


verwendet. Als Weichen halte ich die 
bis vor kurzem von Kiss vertriebenen 
Bausätze von Günter Berg aus Mann- 
heim für eine brauchbare Lösung. 

Meine Straßenbahn soll kein Modell 
eines bestimmten Betriebs sein. Ich 
sammele alle Wagentypen, die mich 
von Aussehen oder Technik her rei- 


zen. Um ein kunterbuntes Erschei- 
nungsbild zu vermeiden, lackiere ich 
die meisten Fahrzeuge einheitlich 
weiß-gelb mit schwarzer Absetzleiste. 


Frank die Weichenbausätze von 
Günter Berg verwendet. Momen- 
tan gibt es dafür keinen Vertrieb 


Nachdem in den letzten Jahren meh- 
rere Stuttgarter Modelle erschienen 
sind, habe ich mein Farbschema dem 
früheren SSB-Farbton angenähert. 

Meine Anlage gibt die Eisenbahn der 
Epoche 3 wider, es fehlen die Stra- 
Benbahnfahrzeuge der Stadtbahn- 
und Niederflur-Epoche. Ausnahmen 
habe ich bei Modellen gemacht, 
deren Vorbild mich beruflich beschäf- 
tigt hatte. Mit der Streckenführung 
möchte ich die Erinnerung an frühere 
Motive des Vorbilds wachhalten. Die 
engen Altstadtstraßen von Lissabon 
auf deutsche Umgebung umgestellt 
und eingleisige Streckenführung in 
Seitenlage von Landstraßen oder die 
Bergstrecken der SSB und END be- 
geistern mich besonders. DIETER FRANK 
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20 Jahre Modellteil 


Mit der Baureihe P konnte die Münchner Verkehrsgesellschaft einen der 
zwei Schaffner im Zug einsparen. Auch deshalb galt der Typ als erfolgreich. 


OLGA BANDELOWA (4) 


Messe-Telex 


Null Tram bei den Großen E Nur die Kleinserien- 
Hersteller konnten in Nürnberg mit Neuheiten glänzen 


it dem diesjährigen Umzug 
der Modellbahn von der 
Messehalle 4A in die et- 


was größere Halle 7A und der damit 
verbundenen Zusammenlegung mit 
anderen Themen wie etwa Panzer- 
und Schiffsmodellen sollte dem von 
Jahr zu Jahr immer stärkeren Rück- 


Vom geplanten siebenteiligen 
Combino Freiburg (HO) konnte 
Rietze/Linie 8 bisher nur einen mit 
der großen Freiburger Zielanzeige 
versehenen Kopf auf Basis eines 
Potsdamer Fahrzeugs zeigen 


gang der Ausstellerzahlen zumindest 
optisch entgegengewirkt werden. 
Aber auch dieses Jahr ist man der 
Schwindsucht nicht Herr geworden. 
Erneut kehrten langjährige Modell- 
bahnaus- A steller der 
Nürn- 
berger 
Messe 
den 


m Yes - 
11 


VAM n 
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wenn 
30467 


Von Harmsen Modellbau kommen die Fahrzeuge jetzt als HO-Modelle 


Rücken. Wie schon 2018 hielt auch 
diesmal nur noch die inzwischen mit 
Rietze verbandelte Linie 8 mit eini- 
gen Neuheiten für die Modelltram 
die Stellung. Und weil „schlimmer 
geht immer” auch in diesem Jahr 


nicht ganz leer aus. Wir trafen uns 
auf und um die Messe mit mehreren 
der noch aktiven Kleinserienherstel- 
ler, die uns ihre Neuheiten wieder 
„aus dem Koffer" präsentierten. So 
brachte etwa Miroslav Barnet von 


Nach dem erfolgreichen Tomix-Staubsaugerwagen für Spur N wird To- 
mytec den Schienenreiniger künftig auch für HO-Bahnen anbieten 


wieder zutrifft, waren bei Roco, 
Hornby und Lima entgegen der frü- 
heren Messen nun gar keine , 
Straßenbahnmodelle mehr Æ 
zu sehen. Trotzdem gehen 
die Modelltrambahner 
auch in diesem Jahr 


In Moskau (blau) und Kiew haben diese Tatra T3SU ihre Vorbilder. Miros- 
lav Barnet von MBmodely zeigte die HO-Fahrzeuge am Rande der Messe 
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MBmodely aus Prag eine Tüte voll 
Tatramodelle mit nach Nürnberg. 
Leider hatte er die HO-Fahrzeuge 
schon einem Interessierten verkauft, 
bevor er sie uns zeigen konnte. Mit 
viel Überzeugungskraft gelang es 
Barnet, sie für den Fototermin doch 
noch einmal auszuleihen. 
Der bisherige Besitzer 
von Ferivan, Fernand 

Vanhoey, war noch 

einmal nach Nürn- 

berg gekommen, um 
seinen Nachfolger 
Jan Martens mit den 
Nürnberger Gegebenheiten 
bekannt zu machen. Was die beiden 
Belgier und die anderen Kleinse- 
rienhersteller an Neuheiten aus ihren 
Koffern zauberten, lesen Sie nächs- 
ten Monat im SM-Modellteil. Joc 


Erste Modelle 
vor 48 Jahren 


Bi Im Oktober 2014 feierte das SM die 
300. Ausgabe, diesmal aber nicht mit 
einem silbernen Heft wie acht Jahre 
zuvor bei Nummer 200. Bereits in der 
dritten Ausgabe im Mai 1971 ging es 
erstmals um die Modelltram und das 
magere Angebot im Handel. Der erste 

große Anlagenbericht erschien zwei 
Jahre Später in Heft 9, In Schwarz- 
weißbildern wurde Hans Gogs „Dur- 
lesbacher Straßenbahn” vorgestellt. 


MAGAZIN 


StraBenbahn 


So war 


Mode 


Europas Nr. 1 für 
die Modelltram 


Bi Die inzwischen zu Europas größter 
Veranstaltung für Modellstraßenbah- 
nen aufgestiegene „Kleine Bahn ganz 
groß“ fand 2010 in Bremen statt. Wir 
berichteten erstmals von KBGG. Seit- 
dem gab es acht weitere gelungene 
Ausstellungen (2015 z. B. in Schwerin) 
auch Wenn es oft nicht leicht war ge- 
eignete Veranstaltungsorte zu güns- 
tigen Bedingungen zu finden. Dieses 
Jahr ist nun München an der Reihe, 
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Mehr Berichte zu 
Obus-Themen 


Bi Ich muss gestehen, dass ich über- 
rascht war, dass im Strassenbahn-Maga- 
zin Artikel über Obusbetriebe erscheinen. 
Aber diese Überraschung ist Ihnen wahr- 
lich gut gelungen! Nicht nur die Öffent- 
lichkeit und die Politik haben dieses hoch 
interessante Verkehrsmittel vergessen, 
sondern leider auch die Literatur und 
gängige Zeitschriften. Umso schöner, 
dass sich das Strassenbahn Magazin nun 
damit befasst. Ich war über die wechsel- 
volle Geschichte des Obus erstaunt; es 
hätten durchaus noch einige Seiten mehr 
sein können. Mich erstaunte vor allem, 
dass der Obus wirklich in (fast) jeder grö- 
Beren deutschen Stadt fuhr und dies teil- 
weise parallel zur Tram. Ich bin schon 
sehr gespannt, wie es mit der Artikelserie 


nde 2018 hat der umtriebige Verein 

Freunde der Bremer Straßenbahn e.V. 
seiner Sammlung eigener Publikationen 
ein neues Werk hinzugefügt. Mit „Bre- 
mer Straßenbahnen seit 1876" erschien 
im Eigenverlag ein Bildband, der geglie- 
dert in fünf Epochen-Kapitel den Leser 
mitnimmt auf eine bildgewaltige Reise 
durch die Jahrzehnte der Bremer Stra- 
ßenbahngeschichte. Kleine Exkurse be- 
leuchten darüber hinaus die Themen 
„Obus im Bremer Westen", „Das Ende 
de Zweiachser" sowie „Das Ende der 
Hochflurbahnen" in eigenen Kurzkapi- 
teln. Das Buch schlieBt mit einem kurzen 
Abriss zu den vom Verein im Depot Se- 
baldsbrück ehrenamtlich betreuten Mu- 
seumswagen. 

Die Autoren Martin Kursawe, Ralph 
Christian Schóttker und Stephan Wurst 
konnten sich für dieses Werk aus dem 
reichen Fundus des vom Verein betreu- 
ten Archivs bedienen, welches nach 
eigenen Angaben weit über 100.000 
Bilder umfasst und dessen Zugänglich- 
machung für einen großen Kreis Interes- 
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Leserbriefe Medien Termine 


REIS 


Ihre Seiten: Ergänzungen, Anmerkungen, Kritik und Anregung 


weitergeht! Ich kann nur sagen: Bitte 
mehr vom Obus (auch Vorstellungen ein- 
zelner Betriebe) und mehr von Themen, 
die etwas "aus der Reihe tanzen" (nebst 
Obus, z.B. U-Bahnen)! Harald Leusch 


Umsteigefrei ans Ziel 


E Nach einer Umfrage in Wien und Wie- 
ner Umland bevorzugt der Fahrgast um- 
steigefreies Fahren und nimmt in Schnitt 
bis zu 20 Minuten mehr Fahrzeit in Kauf. 


Ihr Artikel bringt es rüber, als hätte Wien 
keine Durchgangslinien (Durchmesserli- 
nien)! Wien hat vier Linien dieser Art, 
auch wenn nicht alle Ost-West oder ver- 
gleichbar fahren. Zwei Linien nach alten 
Bezeichnungsschema: Linie D: Nußdorf — 
Hauptbahnhof (liegt im zehnten Bezirk, 
der ein Außenbezirk ist). Linie O: Rax- 
straße — Praterstern (liegt auch nicht im 


durch di 


sierter ein Hauptanliegen des Bildbands 
darstellt. Bei der Gestaltung der einzelnen 
Kapitel folgt auf einen kurzen, etwa einsei- 
tigen Einführungstext ein umfangreicher 
Bilderteil. Dabei wussten die Autoren die 
zur Verfügung stehende Papierfläche ma- 
ximal zu nutzen, so bestehen die allermeis- 
ten Doppelseiten aus einem jeweils vollflà- 
chig nach allen Seiten in den Anschnitt 
laufenden Bild, dem gegenüber sich ein 
weiteres, ebenso breites Bild mit wenigen 
Zeilen Bildbeschreibung darunter befindet. 
Auf platzzehrende Layoutelemente haben 
die Macher bewusst verzichtet. Dies 
kommt besonders den Panoramen zugute, 
die damit in maximaler Abbildungsgröße 
ihre Wirkung entfalten. Gleichzeitig führt 
dieses starre Konzept im historischen Teil 
insbesondere auf den ersten Seiten dazu, 
dass einige sehr alte Vorlagen über das 
sinnvolle Maß hinaus vergrößert abge- 
druckt sind und entweder extrem körnig 
oder unscharf erscheinen. Es bleibt dem 
Rezensenten überdies der Eindruck, wo- 
nach dem einen oder anderen der abge- 
druckten Bilder mit einer besseren Aufbe- 
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eigentlichen Stadtzentrum). Zwei Linien 
im neuen Schema: Linie 1: Prater Haupt- 
allee — Stefan-Fadinger-Platz und die 
Linie 2: Friedrich-Engels-Platz — Dorn- 
bach. Und eine halbe Durchgangslinie die 
Linie 71 (sollte ursprünglich die Linie 4 
werden) Zentralfriedhof 3. Tor — Börse, 
die die Radialstrecke 71 und den Ring 
befährt und dadurch viele Verknüpfungen 
zu anderen Linien herstellt. Diese hätte 
ursprünglich bis Augasse fahren sollen 
und die Linie D als Linie 3 über den Kai 
verkehren. Wolfgang Dolejsi, Wien 


n 


Wiking-Straßenbahn 
doch mit Vorbild? 


E Sie berichteten über das aktuelle Stra- 
Benbahnmodell der Firma Wiking. Der 
Autor bezeichnet es feinsinnig als Modell 
ungewissen Vorbilds. Dem kann man 


bah chichte 

reitung durchaus noch mehr Brillanz hátte 
abgerungen werden kónnen, was aber ins- 
gesamt dem positiven Gesamteindruck 
keinen Abbruch tut. 

Große Freude macht dem Straßenbahn- 
freund das Durchblättern der Seiten dank 
zahlreicher lebendiger Innenstadtszenen 
und auch vieler Farbabbildungen schon 
aus den jungen Jahren der Bundesrepublik. 
Die Autoren haben darauf geachtet, einen 
abwechslungsreichen Mix aus Betriebsauf- 
nahmen „mit viel drumherum” und Wa- 
genportraits zusammenzustellen, alle Fahr- 
zeuggenerationen zu berücksichtigen und 
dabei auch Spezialitäten wie die Arbeits- 
wagen nicht auszuklammern. Natürlich fin- 
den auch die Niederflurbahnen gebüh- 
rende Berücksichtigung, war Bremen doch 
Anfang 1990 weltweiter Vorreiter für diese 
damals völlig neue und heute allerorten 
übliche Fahrzeugbauweise. Inzwischen 
steht bereits die dritte Niederflurwagenge- 
neration ins Haus, nach dem Prototyp 
GT6N und der daraus resultierenden GT8N 
sowie der zweiten Serie GT8N-1 fährt im 
Bildband der GT8N-2 , Avenio" zumindest 
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durchaus zustimmen, Wikings Modell- 
meister hat hier sicherlich künstlerische 
Freiheit demonstriert. Es gibt aber eine 
Spur. Für ein seinerzeit Berliner Unterneh- 
men lag es wohl nahe, sich ein Typenblatt 
bei der Berliner StraBenbahn zu beschaf- 
fen, um die Modellentwicklung zu stützen. 
Legt man neben das Typenblatt des „Ver- 
bundwagens" TM36 aus den 1930er 
Jahren das Wiking-Modell, kann man 
eine frappierende Ähnlichkeit erkennen. 
Bei älteren Wiking-Ausführungen befin- 
den sind auf dem Dach des Modells 
sogar die beiden ,Dorne". Exakt von 
vorn betrachtet handelt es sich dabei ei- 
gentlich um die filigrane Konstruktion, in 
die man die abgezogene Trolleystange 
einklinkte und die quer fast über die ge- 
samte Dachbreite reichte. Exakt von der 
Seite gesehen erscheint sie nur als Stab. 
Legt man die seinerzeit für Zweiachser 
üblichen  Fahrzeugabmessungen zu- 
grunde, hat das Modell einen Maßstab 


Freunde der 


sremer Strafßenbohn eV. 


schon auf einer Computersimulation 
durchs Stadtbild und bildet damit den 
Schlusspunkt sowie Ausblick auf die Zu- 
kunft der Bremer Straßenbahn. Mit die- 
ser Fülle ist der Bildband jedem am Bre- 
mer Nahverkehr Interessierten zu 
empfehlen und bietet mit vielen unver- 
öffentlichten Ansichten eine Bereiche- 
rung im Bücherschrank. MICHAEL SPERL 


Verein Freunde der Bremer Straßen- 
bahn e.V.: Bremer Straßenbahnen seit 
1876, Eigenverlag, 2018, 196 Seiten 
im Format 23,5 x16,5 cm Hardcover- 
Einband, 106 Farb- und 77 Schwarz- 
weißaufnahmen, Preis 29,95 €, 

ISBN: 978-3-00-061334-0 
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Termine 


2./3. März, Nürnberg: Museums-Öff- 
nungstag 10 bis 17:30 Uhr, Fahrten mit 
der historischen Burgringlinie 15, Info: 
www.sfnbg.de 


10. März, Köln: Museums-Öffnungstag 
11 bis 17 Uhr, Info: www.hsk-koeln.de 


3., 10., 17., 24. und 31. März, Stuttgart: 
Straßenbahnmuseum geöffnet von 10 bis 
18 Uhr. Planbetrieb der Straßenbahn-Old- 
imerlinie 23 Bad Cannstatt — Ruhbank/ 
Fernsehturm, 23. März: Lange Nacht der 
useen, geöffnet von 19 bis 2 Uhr früh, 
Lichtinstallationen, Fahrbetrieb auf der 
ockschleife. Info: www.shb-ev.info 


./10 und 24. März, München: MVG- 
useum geöffnet von 11 bis 17 Uhr. Es 
&hrt an allen Öffnungstagen ein halb- 
stündiger Tram-Shuttle ab Max-Weber- 
Platz. Infos: www.mvg-museum.de 


c‏ هه 


10. März, Bremen: Bremer Straßen- 
bahnmuseum DAS DEPOT, Schloßpark- 


zwischen 1:90 und 1:100. Das Modell 
wirkt wegen seiner extremen Niederflu- 
rigkeit aber kleiner. 

Michael Grunwald, Berlin 


Zu: ,Skoda-Artic für die RNV" 
(SM 02/2019) 


RNT2020 ist bereits 
umgeplant 

E Die Artic-Tram für die Rhein-Neckar- 
Region, , RNT2020", wurde bereits vor Er- 
scheinen des Artikels aufgrund großer Kri- 
tik der Behindertenverbände konstruktiv 
verändert. So wird es über den Drehge- 
stellen der Mittelwagen keine Stufen 
geben, sondern mittels Rampen im Mittel- 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 


Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
E-Mail: redaktion@geramond.de - Fax (0 89) 13 06 99-700 


straße 45, geöffnet. Infos: www.fdbs.net. 


4.-7. April, Dortmund: Intermodellbau 
Info: www.intermodellbau.de 


6./7. April, Dresden: Frühjahrsöffnungs- 
tage von 10 bis 17 Uhr mit Rundfahrten 
von drei historischen Zügen, Zubringerver- 
kehr mit Tatra-Linie 16, Werkstattbesichti- 
gung, Museumscafé „Schiebebühne". Info: 
WWW.strassenbahnmuseum-dresden.de 


7. April, Wehmingen: Saisonstart 2019 
im Hannoversches Straßenbahn-Museum 
Wehmingen, 11 bis 17 Uhr. 
Info: www.tram-Museum.de 


14. April, Chemnitz: Stadtrundfahrten mit 
Gotha Triebwagen. 
Info: www.strassenbahn-chemnitz.de 


14. April, Augsburg: Die "Freunde der 
Augsburger Straßenbahn e.V." (F.d.A.S.) ver- 
anstalten gemeinsam mit der AVG öffentliche 


gang und Podesten nur unter den Sitzen 
eine durchgängige Begehbarkeit des Fahr- 
zeuges zwischen der ersten und letzten 
Einstiegstür, ähnlich der original Artic-Tram 
in Helsinki. Der wesentliche Kritikpunkt an 
den neuen, wieder über Drehgestelle ver- 
fügenden Fahrzeugen ist damit ausge- 
ráumt, und somit werden auch weitaus 
mehr als die genannten 50 Prozent Nie- 
derfluranteil erreicht. 

Zu den auf Seite 61 erwähnten OEG- 
Hochflurwagen ist anzumerken, dass mit 


Rundfahrten mit dem KSW 506, ersatz- 
weise GT8 ab Königsplatz Bahnsteig B2: 
14:05, 15:05 und 16:05 bei großem 
Andrang zusätzlich 17:05 Uhr 

Info: www.f-d-a-s.de 


14. April, Wuppertal-Kohlfurth: Saison- 
start der Bergischen Museumsbahnen 
zwischen Kohlfurther Brücke und Greuel. 
Fahrkarten beim Schaffner im Wagen. 
Info: www.bmb-wuppertal.de 


18. Mai, Gotha: Exkursion der Arbeits- 
gemeinschaft Verkehrsfreunde Lüneburg 
zur Thüringerwaldbahn, 6:33 Uhr ab Lü- 
neburg, 4 bis 4,5-stündige Sonderfahrt 
mit Gotha-G4 215 auf dem kompletten 
Schienennetz der Gotha+TWSB, Besich- 
tigung Betriebshof, Anmeldung obligato- 
risch, Anmeldeschluss 12. Mai bei Man- 
fred Buttgereit, Osterstraße 5, 29525 
Uelzen, Tel./Fax 0581/72279, e-Mail: 
avl-aussenstelle.ue.buttgereit@t-online.de 


diesen seit mehreren Jahren keine plan- 
mäßigen Einsätze auf der Linie E nach 
euhermsheim erfolgen. Die Fahrzeuge 
werden geplant ausschließlich auf der 
Linie 5 (OEG-Rundkurs) in den frühen 
orgenstunden eingesetzt, wobei außer- 
planmäßige Einsätze bei Betriebsstörun- 
gen oder Veranstaltungen auch tagsüber 
und auf der Strecke nach Heddesheim 
und innerhalb Mannheims natürlich nie 
auszuschließen sind. 

Jürgen Niemeyer, Mannheim 


Die Leserbriefe werden ggf. gekürzt. Sie geben die Meinung des jeweiligen 
Verfassers wieder, nicht die der Redaktion. Leserbriefe und -fotos werden 


mit Angabe des Namens und des Wohnortes des Einsenders veröffentlicht. 


In diesen Fachgeschäften erhalten Sie das STRASSENBAHN MAGAZIN 


Postleitzahlgebiet 0 
Fachbuchhandlung Hermann Sack, 
04107 Leipzig, Harkortstr. 7 


Postleitzahlgebiet 1 

Schweitzer Sortiment, 10117 Berlin, 
Französische Str. 13/14 

- LokoMotive Fachbuchhandlung, 
10777 Berlin, Regensburger Str. 25 

- Modellbahnen & Spielwaren Michael 
Turberg, 10789 Berlin, 

Lietzenburger Str. 51 

- Modellbahn-Pietsch, 12105 Berlin, 
Prühßstr. 34 


Postleitzahlgebiet 3 

Buchhandlung Decius, 

30159 Hannover, Marktstr. 52 

- Train & Play, 30159 Hannover, 

Breite Str. 7 

- Pfankuch Buch, 38023 Braunschweig, 
Postfach 3360 

- Pfankuch Buch, Kleine Burg 10, 
38100 Braunschweig 


Postleitzahlgebiet 4 

Menzels Lokschuppen, 

40217 Düsseldorf, Friedrichstr. 6 

- Goethe-Buchhandlung, 

40549 Düsseldorf, Willstätterstr. 15 
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- Modellbahnladen Hilden, Hofstr. 12, 
40723 Hilden 

- Fachbuchhandlung Jürgen Donat, 
47058 Duisburg, Ottilienplatz 6 


Postleitzahlgebiet 5 

Technische Spielwaren Karin 
Lindenberg, 50676 Kóln, Blaubach 6-8 
- Modellbahn-Center Hünerbein, 
Modellbahnecke Flunkert, 

Sülzgürtel 34, 50937 Kóln, 

52062 Aachen, Augustinergasse 14 

: Mayersche Buchhandlung, 

52064 Aachen, Matthiashofstr. 28-30 


Postleitzahlgebiet 6 
Kerst & Schweitzer, 60486 Frankfurt, 
Solmsstr. 75 


Postleitzahlgebiet 7 

Stuttgarter Eisenbahn-u.Verkehrs- 
paradies, 70176 Stuttgart, 
Leuschnerstr. 35 

: Buchhandlung Wilhelm Messer- 
schmidt, 70193 Stuttgart, Schwabstr. 96 
: Buchhandlung Albert Müller, 

70597 Stuttgart, Epplestr. 19C 

` Eisenbahn-Treffpunkt Schweickhardt, 
71334 Waiblingen, Biegelwiesenstr. 31 
۰ Osiandersche Buchhandlung, 

72072 Tübingen, Waldhörnlestr. 18 


- Modellbahnen Mössner, 
79261 Gutach, Landstraße 16 A 


Postleitzahlgebiet 8 
Fachbuchzentrum & Antiquariat 
Stiletto, 80634 München, Schulstr. 19 
- Augsburger Lokschuppen, 86199 
Augsburg, Gögginger Str. 110 


Postleitzahlgebiet 9 

Buchhandlung Jakob, 90402 Nürnberg, 
Hefnersplatz 8 

: Modellspielwaren Helmut Sigmund, 
90478 Nürnberg, Schweiggerstr. 5 

۰ Friedrich Pustet, 94032 Passau, 
Nibelungenplatz 1 

. Schóningh Buchhandlung, 97070 
Würzburg, Franziskanerplatz 4 


Österreich 

Buchhandlung Herder, 1010 Wien, 
Wollzeile 33 

- Technische Fachbuchhandlung, 
1040 Wien, Wiedner Hauptstr. 13 

: Buchhandlung Morawa, 1140 Wien, 
Postfach 99 

۰ Buchhandlung J. Heyn, 

9020 Klagenfurt, Kramergasse 2-4 


Schweiz 
Tramclub Basel, Scháferstr. 52, 4125 
Riehen 


Belgien 

Musée du Transport Urbain Bruxellois, 
1090 Brüssel, Boulevard de Smet de 
Naeyer 423/1 


Tschechien 
Rezek Pragomodel, 110 00 Praha 1 
Klimentska 32 


Dänemark 
Peter Andersens Forlag, 
2640 Hedehusene, Brandvaenget 60 


Spanien 
Librimport, 8027 Barcelona, 
Ciudad de Elche 5 


Niederlande 
Booksellers van Stockum, Gedempte 
Oude Gracht 27, 2011 GK Haarlem 


Japan 
Dauphin Ltd., 1 F Nakayama Bld., 
101-0063 Tokyo 
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B Besuch bei den ausge 


DÜWAG-Gelenkwagen aus den 1960er- und 1970er-Jahren, Esslinger GT4, Tatras und mehr — in Rumänien haben zahl- 
reiche aus Deutschland gebraucht übernommenen Fahrzeuge eine neue Heimat gefunden. Aber welche davon stehen 
heute eigentlich wo und vor allem wie lange noch im Einsatz? Die Betátigungsfelder der beliebten Klassiker werden rar. 
Die rumänischen Betriebe investieren in Niederflurwagen oder revitalisieren ältere Fahrzeuge, und mancherorts drohen 
auch Stilllegungen. Unser Osteuropa-Experte Christian Lücker präsentiert umfassend den aktuellen Stand. 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe * 


2 Rot/Weif für NRW 


In den 1970er-Jahren verfolgte das Land Nordrhein-Westfalen 
mit der Stadtbahn Rhein-Ruhr noch hochfliegende Ziele. Neben 
einem großen Netz, einheitlichen Ausbaustandards sowie dem 
„Stadtbahnwagen Typ A" sollte auch ein einheitliches Design 
der Fahrzeuge umgesetzt werden. Die Betriebe folgten der 
Marschroute und lackierten neue Bahnen rot-weiß, wichen 
davon aber wieder ab. Wir gehen der Frage auf den Grund, 
warum das so war, und zeigen, welche Fahrzeuge heute noch 
die markante rot/weiBe Original-Farbgebung tragen. 
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2 Nur für Personal! 


Die so genannten Personalwagen sind ein nahezu vergesse- 
nes Stück der Münchner Trambahngeschichte. Dem Fahr- 
und Werkstättenpersonal boten sie — meist zu nachtschla- 
fender Zeit — direkte Verbindungen zu und von den Betriebs- 
höfen und zur Hauptwerkstätte. Und das Besondere dabei 
war: Bei diesen Kursen auf oft ungewöhnlichen Linienwegen 
verdienten sich auch aus dem regulären Betrieb ausgeschie- 
dene Fahrzeuge als , Dienstwagen" noch ihr Gnadenbrot.... 


MICHAEL BEITELSMANN 
— 


2 Die Größte in den Niederlanden 


Der Straßenbahn-Betrieb in Den Haag bietet viele Überra- 
schungen. Die erste: Er besitzt ein größeres Streckennetz 
als die Hauptstadt Amsterdam, in deren touristischen 
Schatten die drittgrößte Metropole der Niederlande sonst 
steht. Aber nicht nur deswegen ist die Stadt, in welcher 
der Internationale Gerichtshof sitzt, ein Geheimtipp für 
Tramfreunde. Wo sonst gibt es Wendeschleifen in den 
Nordseedünen, unterirdische Haltestellen mit Parkettbö- 
den und historische Touristentrams im Halbstundentakt? 
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ARCHIV Einem, 


* Änderungen aufgrund aktueller Anlässe oder aus redaktionellen Gründen vorbehalten 


Liebe 
Leser, 


Sie haben 
Freunde, 
die sich 
ebenso 
für die 
Straßen- 
bahn mit all ihren Facetten begeis- 
tern wie Sie? Dann empfehlen Sie 
uns doch weiter! Ich freue 

mich über jeden neuen Leser! 


Michael Hofbauer, Chefredakteur 


Das Allerletzte ... 


Darmstadt zieht 
die Notbremse 


Seit dem 22. Januar fährt die Darm- 
städter Straßenbahnlinie 1 (Eberstadt 
— Hauptbahnhof) nicht mehr. Zwei 
Gründe nennt der zuständige Betrei- 
ber HEAG mobil. Anfang Dezember 
wurden gleich zwei Bahnen bei Unfäl- 
len so beschädigt, dass sie vorerst 
nicht einsatzfáhig sind. Der haupt- 
sächliche Grund aber ist: Die Werk- 
statt ist unterbesetzt und schafft es 
nur mit Mühe, die regelmäßigen War- 
tungsarbeiten durchzuführen. Bis neue 
Arbeitnehmer die nótigen Kenntnisse 
für ihr Arbeitsfeld haben, benótigen 
sie bis zu zwei Jahre Ausbildung. Um 
die Lage zu entspannen, wird der 
Tagesbetrieb der Linie 1 erst einmal 
bis zu den Osterferien, also dem 

15. April, ausgesetzt. Die HEAG ver- 
weist auf die anderen Linien, die diese 
Strecke abschnittsweise bedienen. Ein 
Einschnitt ist es aber doch; gerade in 
den Stoßzeiten schafft die Linie 1 auf 
dem Weg von und nach Eberstadt Ent- 
lastung. Und es ist noch nicht abseh- 
bar, ob die Notbremse im Straßen- 
bahn-Angebot nach dem April nicht 
vielleicht weiter gilt. Es bleibt span- 
nend in Südhessen — Grund genug für 
uns, im nächsten Heft die Verhältnisse 
in Darmstadt genauer unter die Lupe 
zu nehmen. Denn die causa Linie 1 ist 


nur ein Teil des Problems ... JÖS/GM 
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Jetzt neu 
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Sie haben gewählt 


HO-Wagen im Vergleichstest 
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